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"El Derecho no es solamen-
te un medio para el pro -
greso de la sociedad~ m~s 
bien es un prod~cto de la 
sociedad."-
(Roscoe Pound. Justicia; 
Derecho~ Inter~s.' Il Mu-
lino;· Bologna;· 1962. 1 P~g. 
194.') 
El Contrato de Transporte A~reo y Maritime:, 
su Regulaci6n In ternacional •1 T1tulo ambicioso el 
que le damos al presente trabajo; pero no lo sufi -
ciente si estimamos la riqueza e inter~s que prese~ 
ta el tema del transporte internacional en nuestros 
·d1as.4 
Cuando; hace algunos anos;· iniciamos nues-
tros estudios sobre las relaciones que emanan del ~ 
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j ercicio del trans porte en el ~bi to internacional ~·. 
nos surgiO la idea de realizar una investigaciOn ~· 
yos resultados pudiesen ser 'dtiles·~ aunque sea en !! 
na minima proporciOn~· a los intereses de esta acti-
vidad en nuestro pais. 
Indudablemente.~ cuando se inicia una tarea 
como ~sta el investigador debe~ en primer t~rmino~' 
tratar de delimitar su campo de estudio; delimita-
ciOn que se acrecienta conforme se profundiza en 
las diversas cuestiones que envuelven el problema~ 
Entendiendo que de nada sirve discurrir con sutile-
za si el pensamiento no esta conforme a la realidad~· 
hemos procurado dedicar nuestra atencion; principal 
rnente; a aquellos aspectos del transporte que pre -
sentan una mayor controversia para los juristas.de-
dicados al tema~· evitando ingresar; en la medida de 
lo posible; en discusiones doctrinarias que a veces 
mas que brindar soluciones 0 vias coherente~ s6lo 
contribuyen· a estancar m~s el asunto.' 
Para darle una mayor agilidad e inter~s a 
esta tesis~ hemos cre1do conveniente dividir el tra 
bajo en dos partes: una general y otra espec1fica~ 
En la primera parte~ la general~ nos dedicamos a de 
finir y delimi tar la figura contractual•4 
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Apoyados por la doctrina existente en mat~ 
ria de transporte y.en base a su diferenciaciOn con 
otras figuras contractuales~ en cierta medida afi -
nes;· llegamos a entender al contrato de transporte~~ 
dentro de su autonomia y tipicidad~ como un contra-
to de resultado.~ Ser~ un acuerdo por medio del 
cual una persona se obliga a realizar una actividad~ 
que se traduce en un desplazamiento en el espacio~· 
bajo ciertas condiciones y a cambio~ generalmente~ 
de un pago por ello~ 
Buscando~ por exclusiOn~· obtener un crite-
ria adecuado sobre la esencia misma del contrato de 
transporte~· es que lo enfrentamos a dos figuras a 
las que suele ser asimilado: la locaciOn de-servi-
cios y el depOsito.· Quedando descartada la prime-
ra posibilidad dado que no se produce ninguna subo~ 
dinaciOn juridica entre las partes; ni son de apli 
caciOn las leyes laborales; y el pago~ cuando se 
realiza;' es por el resultado evidenciado en el tra~ 
porte y no por el trabajo que desempene una de las 
partes.' La segunda posibilidad casi se explica 
por si sola.· El dep6sito se centra tan s6lo en u-
na intenciOn de custodia sobre los bienes; en cam -
bio~ hablar de transporte implica entender esa cus-
todia como algo accesorio e inevitable cuando se le 
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entregan a un transportista algunos bienes para que 
sean conducidos de un lugar a otro~ permaneciendo 
durante ese tiempo ~stos a su cargo. 
Estimamos tambi~n oportuno hacer alguna 
profundizaci~n mayor sabre las diferentes facetas o 
aspectos del transporte.' Para ello son necesarias 
algunas reflexiones sabre el transporte con plural! 
dad de transportistas~' sobre el transporte gratui -
to y sabre las caracter1sticas del transporte de pa 
sajeros y el de mercanc1as.· 
La importancia jur1dica del transporte con 
pluralidad de transportistas no puede ser subestim~ 
da.· Podriamos decir que nace como una C·lara res -
puesta a las cada vez m~s grandes exigencias del C£ 
mercia Internacional.' La celeridad y la interna -
cionalidad~ fundamentos principales; junto con la 
seguridad de los transportes hoy en d1a~· han provo-
cado que surja esta forma de transporte que engloba 
dentro de ella a varies transportistas unidos por 
un s6lo vinculo juridico con el cargador o pasaje 
ro.J El tema de la responsabilidad en esta forma 
de transporte se torna complejo en la medid~ que al 
gunos autores le discuten su car~cter solidario en-
tre los distintos porteadores• Nosotros hemos p~ 
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curado dilucidar el problema;' sigu.iendo el brillan-
te planteamiento del jurista italiano Asquini~' dado 
que el tema no ha sido muy estudiado par los juris-
tas hisp~nicos ~~ 
Podr~ constatarse~ que la responsabilidad 
en este caso estar~ muy relacionada con la clase de 
transporte que se efect"de~1 Nos inclinamos par a -
ceptar la solidaridad entre los transportistas cua~ 
do sean mercanc1as las que se desplazan; en cambia~· 
al tratarse de personas la situaci6n evidentemente 
cambia;· ya que el pasajero se encuentra en situa -
ci6n de poder controlar la forma y el cumplimiento 
de las obligaciones de cada transportista~· con lo 
cual cualquier posible responsabilidad ser~ apreci~ 
ble en forma precisa.-~ 
Dado el car~cter general de esta primera 
parte;· pensamos que ser1a conveniente dedicarle al-
~n espacio a la explicaci6n y estudio del ~transpo! 
te de personas y de mercanc1as.~ Las pautas que se 
ofrecen al respecto deber~n tenerse en cuenta a lo 
largo del trabajo;· ya que para evitar innecesarias 
repeticiones~· hacemos constantes referencias a es -
tos principios expuestos e1 
El trans porte gratui to ~J tema que de par s1 
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creemos que constituye materia suficiente para una 
investigaci6n doctoral;; ha sido tratado con espe -
. cial predilecciOn por nuestra parte~~~ Se vierten 
en ~1 muchas de las contrarias versiones que ofrece 
la doctrina.· Tal como nos dice Puente Muiioz;' no 
es mucha la bibliograf1a existente sobre tan inter~ 
sante tema; la doctrina francesay la italiana;1 una 
vez m~s;' nos permiten acercarnos con cierta deseri ..;. 
voltura al an~lisis de este supuesto.t 
Evidentemente~' la trascendencia del trans-
porte gratuito se puede constatar si pensamos en la 
responsabilidad que de ~1 se pueda derivar. 1 En es 
ta parte de nuestro trabajo hemos procurado establ~ 
cer y fundamentar una dicotom1a entre contrato de 
transporte gratuito - transporte ben~volo o de cor-
tesia~~ a fin de explicar por qu~ defendemos la con -
tractualidad del primero.~ Contractualidad que se 
basa en el animus contrahendi de las partes y que 
tiene; por lo dem~s ;1 antecedentes en otras figuras 
mercantiles contractuales~· tales como el depOsito 
y el pr~stamo mercantil~ que no necesariamente son 
remuneradas .... 
Hemos intentado dar respuesta a la tesis 
que descarta la mercantilidad del contrato de tran~ 
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porte gratuito y para ello se hace necesario contra 
poner los t~rminos "utilidad" y "onerosidad" en los 
actos de empresa. · Pretendemos~·· en 'dltima instan -
cia~- dejar clara que la gratuidad no tiene por qu~ 
excluir a la contractualidad~ 
Para concluir con la presentaciOn de esta 
primera parte general, queremos reiterar que con e-
lla se desea proporcionar no sOlo un c~ulo de defi 
niciones~ siempre necesarias~ sino que busca ser la 
base sobre la cual se desarrollan los dos capitulos 
rest antes.• 
Con el tercer capitulo se inicia la segun-
da parte de este trabajo~ a la que se ha denominado 
parte especifica~ queriendo destacar con ello que 
se trata del meollo de nuestra investigaciOn.• 
En primer lugar estudiamos lo relativo al 
contra to de trans porte a~reo ~J siempre desde la Opti 
ca de su regulaciOn internaciona1;· y para ello hace 
mos un breve an~lisis de los textos internacionales~j 
vigentes o no~ que emplearemos durante el estudio 
del tema ·y que aparecen en toda su real dimensiOn 
al hablar de la responsabilidad.i 
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Nos preocupamos del contrato de transporte. 
de pasajeros~' del de equipajes y del de mercancias~~ 
tratando~ en cada caso~· de definir la figura y de 
explicar las obligaciones que cada una de las par -
tes contrae en virtud del compromise al que llegan.~ 
Hacemos resaltar las peculiaridades de cada caso en 
concreto a fin de que se aprecie~t de una manera 10-
gica y coherente~• el an~lisis que se efectda de los 
supuestos de responsabilidad~~ 
Es dificil estudiar una figura contractual~' 
de una manera apropiada sin hacer referencia a la 
responsabilidad que se origina por el incumplimien-
to del contrato segdn las condiciones en que se pa£ 
tOo, Es m~s;· nos atreveriamos a decir que en base 
al estudio de la responsabilidad;· es que se logra ,2: 
similar del todo el contenido de un deter.minado con 
trato.• 
Presenta el estudio de la responsabilidad 
en el ejercicio de la actividad aeron~utica~; un sin 
n~ero de aspectos de especial relevancia.• A·tra-
v~s.del estudio de los textos internacionales y de 
la variedad de intereses que los originan~; podemos 
ver como cobra vida la £rase de Roscoe Pound que e~ 
presa que "el Derecho no es solamente un media para 
el progreso de la sociedad~~ m~s bien es un producto 
..;.IX-
de la misma" .1 Efectivamente~· los i:htereses econ6-
~ 
• 
Ificos de los pa1ses-~· las distintas tradiciones jur£ 
dicas y la supremac1a de alguno~ Estad~s en el eje£ 
ci6io de la actividad traJ1.sportadora~·; son algunos 
. I • 
de los elementos que se barajan antes de que surja 
un Co~veni9 Internacional regula~or de esta determi 
I 
nada materia.! 
. De una concepciOn subjetiva de la.respons~ 
• 
bilidad~' basada en el criteria de la culpa~~ encon-
f • 
tramos que 1~ tendencia en materia aeron~utica~; es 
desplazarse hacia una concepciOn objetiva de la mi~ 
rna~ que se fundamenta en el riesgo propio del trans 
Para llegar a este entendimiento hemos re-
currido a textos~' tales como el Protocolo de. Guate-
mala~; que si bien atm no se encuentra en vigor nos 
es de gran utilidad~ precisamente~ para descubi"ir 
la tendencia del Derecho en base a las necesidades 
de la sociedad.' 
Nuestro vehemente deseo de que_se logre la 
tan esperada uniformidad legislativa internacional;' 
vital para un ejercicio adecuado de todo transporte;: 
nos conduce a lamen tar el hecho de que el Peru a'O.n 
no se encuentre dentro del ~bito del sistema varso 
-
viano.' Sabemos que en diversas oportunidades se 
ha discutido la imperiosa necesidad de que nuestro 
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pais se adhiera al Convenio de Varsovia modificado 
por el Protocolo de La Haya~l pero circunstancias de 
arden econOmico~~ comprensiblemente~' han terminado 
por abortar tales intenciones .! 
Esperamos que una vez que el Protocolo de 
Guatemala~·· del cual el Peru es signatario ~~ entre en 
vigor; ~ste impase se vea solucionado.t 
Durante el espacio dedicado al transporte 
a~reo hemos proporcionado una serie de conceptos y 
opiniones que deber~n ser asumidos durante la lect~ 
ra del capitulo cuarto~l dedicado al transporte mar1 
timo;1 ya que no s6lo en aras de una unidad esquem~­
tica sino para poder permitirnos profundizar en o-
tros aspectos~· tambi~n. importantes;1 hemos tratado 
de evitar cualquier reiteraciOn no v~lida.i Por lo 
tanto la presente tesis deber~ ser apreciada en su 
conjunto en todo momenta.' 
El capitulo cuarto y 'dltimo~! tal como anti 
cip~ramos~1 versa sabre el contrato de transporte 
por mar.· En ~1 hemos querido~·J en la medida que la 
dificul tad del tema lo hac1a posible~, separar el 
transporte de mercanc1as mediante pOliza de fleta 
menta~· del transporte de mercanc1as mediante conoci 
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miento de embarque•' 
Esperamos que la caracterizaciOn de cada 
supuesto permita constatar la importancia que hoy 
en d1a ha adquirido el transporte mediante conoci 
miento de embarque~~ El transporte de pasajeros 
por mar tambi~n es objeto de nuestra atenci0n!1 
Al intentar desentranar esta modalidad de 
transporte~; hemos constatado que la antigUedad de 
nuestros COdigos de Comercio no sOlo constituye un 
problema vital~' sino que obstaculiza~: en cierto mo-
do~1 un acercamiento m~s r~pido a la esencia de es -
tos contratos.1 La legislaciOn internacional~i bas~ 
da principalmente en criterios anglosajones~ 1 parece 
haber despertado de un profunda letargo y es asi co 
mo se pueden apreciar los distintos intentos que se 
llevan a cabo para actualizarla y darle de este mo-
do un mayor equilibria y rapidez a las relaciones 
porteador cargador y porteador - pasajero;~ todo 
dentro de una Orbita m~s internacional y cercana a 
las distintas concepciones~ 
Antes de terminar con la introducci6n a 
nuestro trabajo~4 quisi~r~~os puntualizar que con ~1 
~nicamente hemos procurado estructurar un tema ~til 
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para un pais como el nuestro;i que se encuentra en · 
vias de desarrollo~~. adem~s de cumplir con un anhelo 
1ntimo de realizaciOn personalo' 
A) P A R T E G E N E R A L 
CAPITULO I 
" DEFI~ICION Y DELD1ITACION DE LA FIGURA CO.NTRAl,'TUAL 11 
-1-
Si tomamos desde un punto de vista etimol6-
gico la palabra contrato, vemos que deriva de las V£ 
ces CUH y TRAHO, que nos hacen referencia al hecho 
de ligarse, de venir en uno. 
Al parecer del Dr. Hapelli, significa la r~ 
laci6n constituida en base a un acuerdo o convenci6n. 
(1) Aplicando esta noci6n, diriamos que el contra-
to de transporte es aqu~l por medio del cual una de 
las partes (transportista) se compromete a cambio de 
una x\etribuci6n pactada, a trasladar una persona o 
cosa de un lugar a otro. 
Si bien es cierto que estamos ante una defi 
nici6n un tanto primaria, sabemos que nos ser~ de u-
tilidad para adentrarnos en el tema, ya que al menos, 
consta de los elementos principales de este tipo de 
contratos: la traslaci6n fisica y el precio. 
Teniendo en cuenta el hecho de que en el 
sistema espafiol el contrato de transporte se encuen-
tra regulado en parte por el C6digo Civil y princi -
(1) NAPELLI,E. El Contrato de Transporte A~reo Inter 
nacional. Editorial Tecnos. Madl~id, 1968. P~g. 21. 
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palmente por el C6aigo de Comercio, nosotros veremos 
esta £igura desde ~1 punta de vista mercantil. En-
tendemos que para los fines que este estudio persi-
gue, debemos de mantener la relaci6n contrato de 
trans porte empresa, como alga fijo, sabre todo, si 
tomamos en cuenta el deseo nuestro de erunarcar la 
figura dentro del comercio internacional, mAs que en 
el Ambito interno. 
Ahara bien, es necesario que reparemos un 
poco en la doctrina vigente, la cual nos podr~ dar 
algunas luces sobre los variados criterios existen-
tes con respecto a la naturaleza jur1dica del contra 
to de transporte. 
~1 profesor J• Garrigues, luego de hacer 
hincapi~ en el car~cter consensual de este tipo de 
contrato, y seftalar como nota relevante el hecho que 
el porteador asuma la custodia de los bienes a trans 
portar, lo califica como "subespecie de arrendamien-
to de obra.n {2) 
~el mismo modo Rodrigo Uria opina que en 
principia el transporte puede aproximarse a los con-
{2) GARRIGUES,J. Curso de Derecho Mercantil. 2~ Edi-
ci6n. Imprenta Aguirre. f.Iadrid, 1974. P~g. 203. 
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tratos de obra por empresa. Admite asimismo, como 
principia de validez general la consensualidad del 
contrato de transporte. (3) 
Para Vicente Gella el contrato de transpor-
te es a la vez un dep6sito y un arrendamiento de co-
sas y servicios. Vivante, lo define como un 11 arren 
damiento de obra con peculiaridades especiales im -
puestas por la £~nalidad de transporter mercanc1as o 
personas de un lugar a otro." (4) El G6digo de co-
mercia alemAn considera al contrato de transporte de 
pasajeros como una locaciOn de obra {arts. 390 y ss.) 
y el c6ct~go Federal suizo lo somete en principia a 
las reglas del mandata. 
Hasta ahora nos hemos dedicado a un amplio 
sector tie la doctrina, que incluye en cierto modo al 
contrato de transporte dentro de la categor1a de los 
contratos de obra, dado que el transportista se com-
promete no s6lo a prestar una actividad, sino a obte 
ner el resultado (opus) perseguido por la otra parte 
al concertar el corresponaiente contrato; es decir, 
{3) Ul<IA,R. Derecho Hercantil. 8~ Edici6n. Madrid 
1972. , 
(4) Citado par MORENO MARTIN,F. en su Derecho Hercan 
til. Institute del Tl~ansporte. Publicaci6n 43. 3~ -
Edici6n. Hadrid, 1954. 
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el traslado de un lugar a otro. 
Mas existen otros tratadistas, y dentro de 
ellos G. caturani y A. sensale (5), que consideran 
que el contrato de transporte es un contrato ·de ser-
vicios y no de opus, dado que por parte del transpo! 
tista no se produce elaboraci6n o trans£ormaci6n al-
guna de la materia (casas o personas) del contrato, 
tal como sucede en los de obra, verific~dose tan so 
10 un desplazamiento en el espacio. En suma, se 
piensa .que el objeto del contrato es la prestaciOn 
de un servicio y no de un opus, y que el contrato se 
resume en la realizaci6n de una cierta utilidad irlen 
tificada con el transporte. 
Abundru1 mAs, en este sentido, las Exposici£ 
nes de Hotivos d.e los C6digos de Comercio de Espai:la 
y Per~, en los cuales se hace menci6n al contrato de 
trans-porte como una uvariedad del arrendamiento de 
servicios", t~sis con la cual el Dr. Ur1a no se en-
cuentra con£orme. 
Como ya mencionamos, para Uria el contrato 
de transporte se puede englobar dentro de los de o-
(5) CATUI~NI,G. y SENSALE,A. Il Trasporto. N.apoles, 
1960. 
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bra por empresa, y afiade que a pesar de que no cree 
conveniente hablar precisamente de arrendamiento al 
referirnos a esta £igura, serA siempre mAs exacto ca 
ii£icarla de arrendamiento de obra que de servicios, 
como equivocadamente se hace en la Exposici6n de :rvto-
tivos del C6digo de comercio espruiol. 
Al igual que la mayor1a de los autores que 
defienden esta t~sis, Ur1a basa su concepci6n del 
contrato de transporte como de "obra de empresa", en 
el hecho caracteristico de la habitualidad del por-
teador. Esta habitualidad que la ley seftala, con-
lleva impl1citamente la idea de porteador como empr~ 
sa organizada. 
Por otro lado tenemos la conocida sentencia 
del Tribunal Supremo de Espana, de £echa 26 de mayo 
de 1924, en la que se dice que nel contrato de trans 
porte es por su naturaleza jur1dica un arrendamiento 
ae locaci6n de.servicios ••• " 
Pro£undizando en estos pareceres, tenemos 
que en realictad la figura del contrato de transporte 
no ha queaacto suficientemente agotada por los trata-
distas, ya que existen diversas posturas evidentemen 
te diferenciaaas e inclusive algunas que se aproxi-
man en muchos aspectos. 
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creemos que, en principia, el contrato de 
transporte podr1a enmarcarse dentro d.e los contratos 
cuyo objeto ae la obligaci6n es una prestaci6n de r~ 
sultado; es ctecir, una cierta actividad que implica 
un traslado de bienes o personas a cambia de una re-
muneraci6n pactada. 
A este respecto, queremo.s hacer referencia 
a lo que dicen G. caturani y A. sensale cuando al ha 
blar del contrato de obra y de transporte, nos hacen 
ver que: " ••• entrarnbe le figure s' inquadra·no nella 
categoria dei contratti de uresultato" con la parti-
colaritA per il contratto d:opera che in questa, 
diversamente del trasporto, la prestazione oggeto 
dell'obligazione non~ predeterminata dalla Legge, 
potendo in essa rientrare qualsivoglia attivitA di 
ordine materiale o intellettuale, la quale viene in 
considerazione - si baldi - non nella utilit~ che 
possa eventualmente I'ecare all • al tro contraente, 
bensi nel su esito finale." (6) 
p~~a el franc~s Rodi~re, el contrato de 
transporte constituye una variedad del contrato de a 
rrendamiento de servicios, del contrato de empresa; 
(6) CATURAHI,G. y SENSALE,A. op.cit. P~g. 38. 
-7-
aunque hace hincapi~ en su car~cter eminentemente. 
particular. (7) 
El sistema ingl~s engloba al contrato de 
transporte junto con los de dep6sito, prenda, repara 
ci6n, etc., dentro del g~nero contractual denominado 
"bailment". For "bailment" entendemos, en princi-
pio, el contrato por el cual una persona hace entre-
ga de alguna cosa a otra persona por un tiempo esti-
pulado y para la consecusi6n de ciertos fines. 
Evidentemente y en todo case, habrA de con-
siderarse al contrato de transporte como una figtwa 
juridica tipica; especial y aut6noma, distL~ta de o-
tras figuras contractuales existentes, tal como el -
pro£esor uria nos ensefla. 
En las legislaciones m~s recientes que regu 
lan el contrato de transporte, se aprecia la tenden-
cia a considerarle como algo aut6nomo y objeto de -
tma normativa especifica y adecuada. 
Pero este contrato presenta ciertas caracte 
risticas que creemos necesario resaltar: 
(7) RODIERE,R. Droit des Transports. 2Q Edi~ion. 
Paris, 1977. P~g. 280. · 
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Es un contrato consensual: puesto que se 
pel'fecciona con el mero consentimiento de las partes 
libremente expresado. 
A este respecto, hay que decir que en cuan-
to al transporte de mercctncias hay quien sostiene 
que el contrato es real, dado que se tiene que hacer 
entrega de la cosa para que el mismo se perfeccione. 
Creemos que en este caso el contrato de 
transporte queda perfectamente constituido ailll sin 
que se huya verificado la traditio, dado que ~sta es 
esencial s61o para la fase ejecutiva y no para la 
constitutiva del contre.to, en la que, repetimos, bas 
ta con el Htutuo acu.erdo de las .partes intervinientes. 
Es decir, el contrato de transporte se entendera co-
mo concluido cuando la parte que ha hccho tma pro 
puesta de negocio tenga conocimiento de su acepta 
ci6n por la otra parte. 
~s un contl"'ato sinalagm~tico: es decir, 
que se presenta11 prestaciones y contraprestaciones 
respectivamente entre las partes contratantes. Co-
mo dice Durand: (8) "Les obligations d'une des 
( 8) DU:Rr\ND,P. Droit et pratique des Transpor.ts 
Terrestres. Delmas et Cie. Paris, 1971. 
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parties ont pour cause juridique les obligations de 
1 1autre." 
No es un contrato- formal: dado.que no se 
exige ninguna solenmidad para que el negocio tenga 
valor jur:!dico pleno. En otras palabras, la inexis 
tencia de docwnentos escritos no conllevan la nuli-
dad del acto, simplemente ~stos constituyen una pru~ 
ba del mismo. 
Es un contrato oneroso: La onerosidad del 
contrato de transporte es manifiesta, dado que la re 
tribuci6n del servicio mediante el pago del precio 
convenido o preestablecido en las tari£as vigentes 
(partes, £letes, billetes de pasaje) es tmo de los e 
lementos esenciales del contrato. (9) 
Debemos hacer menci6n a que m~s adelante 
nos dedicaremos in extenso al trJnsporte rrratuito y 
su problem~tica. 
8s un contrato de adhesi6n: Este es un PU!!: 
to sabre el cual existen una variedad de opinones 
muy interesantes. Hay quienes piensan que es efec-
(9) TABOADA,A. Derecho Comercial. Tomo II. Editorial 
ArayU. Buenos Aires, 1975. 
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tivamente un contrato de adhesi6n. se dice que es-
to viene dado por la gran rapidez y complejidad de 
las relaciones comerciales que se presentan en nues-
tros dias. Debido a la magnitud de las operaciones 
y por la celeridad que ~stas requieren, los transpor 
tistas cuentan con formularies o condiciones genera-
les de expeaici6n ya impresos con las clAusulas tipo 
que el uso y la costumbre han consignado, y que el u 
suario acepta y suscribe al momenta de negociar la o 
peraci6n en cuesti6n, casi sin probabilidad de discu 
si6n. 
En cambio otros opinan, si bien es cierto, 
que por motives de inter~s colectivo y de facilita-
ci6n la libertad de contratar se ve condicionaaa, ~s 
te condicionamiento noes total. Y dicen asi par-
que nel tipo uni£orme y r1gido del contrato exige 
que la voluntad individual se acomode a sus condicio 
nes legales o·reglamentarias, que no son absolutame~ 
te uni£ormes y atin permiten cierta latitua ••• ", {10) 
de manera que cierto trato o convenio siempre serA 
posible; sobre todo si el volumen de la carga y los 
plazas de entrega lo justi£ican. 
Otra caracteristica mAs se podria anadir, 
(10) TABOADA,A. op.cit. PAg. 87. 
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y es la pro£esionalidad, la cual se encuentra ampli~ 
mente estudiada por los te6ricos £ranceses. Ren~ 
Rodiere, en su Droit des Transports, {11) se preocu-
pa por este tema y a la luz del C6digo Civil y del 
C6digo de Comercio, lo estudia. Llega a la conclu-
si6n que si bien los articulos pertinentes y las ten 
dencias que existen dan pie a multiples concepciones,· 
la expresi6n "contrato de transporte" es vAlida '6ni-
camente para designar el contrato concluido por un 
transportista profesional. Esto, a pesar de lo que 
Guillouard dice en contrario: "••• la qualit~ de 
voi tul"~iex' est ind~pendane du caract~x'e habi tuel ou 
accidentel des transports." Termina diciendo que 
el contrato que un transportista no profesional (es 
decir que no presente la habitualidad propia de un 
empresario) concluya, no se podr~ regir por el C6di-
go de Gomercio; sera un contra to civil l"'egulado por 
lUl r~gir:1en diferen te. 
Claro que esta ultima caracteristica es 
discutida por serios autores como Videla Escalada, 
(12) que dice: "••• puede ser transportista cual 
quier persona fisica o jtwidica, capaz de contrata11 
(i1) RODIERE,R. Droit des Transports. 2Q Edition. 
Ed. Sirey. Paris, 1977• 
(12) VIDELA ESCALADA,F. op.cit. Torno III. Pag. 348 
y ss. 
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a'ful cuando, ordinariamente, ese papel sea desempena·-
do por un empresario, titular de las pertinentes con 
cesiones o autorizaciones estatales ••• "; y conclu-
ye: ..... el concepto de transportista como sujeto 
activo del respectivo contrato, no requiere habitua-
lidad alguna ni implica que aqu~l deba tener car~c-­
ter de empresario ••• " 
Sin embargo, no debemos de olvidar que en 
la pr~ctica el transporte se ha convertido en una 
magnifica y vital industria, con lo cual se hace ne-
cesario que ~ste se encuentre casi en su totalidad 
en manos de grandes empresas que se dedican a reali-
zar esta £unci6n en £orma sistem~tica y organizada. 
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Si bien hasta ahara nos hemos preocupado de 
la doctrina existente en torno a la naturaleza jur!-
dica del contrato de transporte, creemos que no es 
menos importante hacer referencia a las partes que 
intervienen y dan vida a esta figura contractual. 
como casi siempre suele suceder, basicamen-
te son dos las paPtes que intervienen en el contrato 
de transporte. Por un lado tenemos al cal"gador, ex 
pedidor, remitente o pasajero; y por otro, est~ el 
porteador, transportista o transportador. 
31 porteador o transportista es quien se o-
bliga a realizar el transporte; es decir, es quien 
se compromete a tx'ansportaJ." de un lugar a otro a peE. 
sonas o cosas. El cargador o pasajero es quien asu 
me, como contraprestaci6n de estc servicio, la obli-
gaci6n de abonar un porte, flete o billete de pasa--
je. (13) Nosotros dir1amos que adem~s es quien sc 
beneficia con el servicio. 
Sin embargo, no debemos olvidar que otras 
personas suelen intervenir tambi~n en este contrato 
(13) TABOADA,A. op.cit. P~g. 110. 
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y usualmente en la .t'ase de ejecuci6n del mismo. 
·ral es el caso del destinatario o consignatario, que 
es la persona encargada de la recepci6n de la mercan 
cia una vez en destino. Es un tercero que intervie· 
ne en un momenta dado y que asume el papel del acree 
dor, subrog~dose en sus derechos y obligaciones, se 
gUn se haya pactaao entre cargador y porteador. 
Siendo esta parte de car~cte~ general, debe 
mos indicar que mAs adelante volveremos con renovada 
insistencia a tratar sobre el tema, cuando nos dedi-
quemos a los contratos de transporte maritime, a~reo 
y terrestre en concreto. 
Con respecto a los elementos reales de este 
contrato, tenemos que son la cosa o persona transpor 
tada y el precio. 
Por cosa objeto del transporte debemos de 
entender todo aquello que sea susceptible de ser 
trasladado de un lugar a otro, presc~ndiendo de la 
naturaleza de ~stas. Como condici6n indispensable 
de la cosa objeto del transporte, debemos sei'ialar 
de que sean materiales. 
Al decir del pro£esor Garrigues: "Quedan 
pues exclu1das todas las £ormas de transporte de 
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energ1a y concretamente el transporte de noticias 
por tel~gra£o y tel~£ono.'' {14) 
El precio, como contraprestaci6n del remi-
tente o cargador, se dice que es elemento indispensa 
ble del contrato de transporte. Ya redundaremos 
mAs sabre la onerosidad del contrato de transporte, 
al re£erirnos a los transportes gratuitos. 
con respecto al page del precio o porte, 
existen dos formas de realizar el contrato de trans-
porte: con porte pagado y con porte debido. En el 
primer caso el cargador satisface su obligaci6n an-
tes que el porteador efectue el transporte. l!;n el 
segundo, la cosa o mercancia se factura con condi 
ci6n de pago a destine. serA el destinatario la 
persona que deberA satis£acer el porte si desea reci 
bir la mercancia. 
Retomando a Garrigues, diremos que la cuan-
tia del precio o porte puede estipularse alzadamente 
(a £or£ait) o por distancia a recorrer (tanto por ki 
16metro). 
{ 14) GARRIGUES ,J. Insti tuciones del Derecho Here an -
til. Hadl ... id. 
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32) Diferencia con otras_.figuras contractuales. 
En base a lo visto hasta ahora, el contrato 
de transporte se configura como algo que tiene un ob 
jeto claro y de£inido, cual es el transporte de per-
sonas o casas. Esta precisi6n se torna mAs comple-
ja al momenta mismo de delimitar la £igura contrac-
tual. No hablamos ya de algo tan elemental, como 
podr1a ser un concepto del mismo, sino que nos re£e-
rimos a lo que en sustancia seria considerar esta -
fuente de derechos y obligaciones dentro de la clasi 
£icaci6n general de los contratos. 
8n gran parte esta posible di£icultad a la 
que aludimos, se debe a los multiples vfnculos y re-
laciones que se originan con este contrato. 
Es a ~sto a lo que G. Ripert y R. Roblot 
(15) ·se refieren al indicarnos que la jurispruden 
cia francesa considera que en el contrato de trans-
porte intervienen todas las operaciones que preceden 
o siguen necesariamente al transporte; tales como 
el dep6sito de los bienes a transportar, las opera-
ciones de carga y descal~ga de los mismos, etc. 
(15) RIPERT,G. y ROBLOT,R. Trait~ El~mentaire de 
Droit commercial. Paris, 1976. PAg. 507 y ss. 
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Es opini6n aceptada por casi la totalidad 
de la doctrina, que cuando estas operaciones se rea-
licen teniendo como £inalidad la ejecuci6n del con-
trato de transporte, se entiende que es ~sta la figu 
ra que define la relaci6n contractual. MAs aUn si 
comprendemos que estas operaciones mencionadas la m~ 
yoria de las veccs se encuentran comprendidas o en-
marcadas dentro del clausulado del instrumento que 
las partes suscriben. 
Nosotros deseamos ir un poco mAs allA en 
nuestra re£lexi6n y referirnos a las posibles rela-
ciones que puedan existir entre el contrato de trans 
porte y otras £iguras juridicas. 
3.a) contrato de transporte y locaci6n de servicios. 
caracteristica primera de la locaci6n de 
servicios es la subordinaci6n aue se veri£ica entre 
. . 
el realizador del servicio y el acreedor del mismo. 
Poni~ndonos en el caso que los servicios contratados 
sean para realizar un d.eterminado transporte, tene-
mos que en si lo que el su.jeto se compromete a pres-
tar "invece dil resultato del trasporto e il lavoro 
necessaria per eseguirlo." (16) 
( 16) CATURAl'~I,G. y SENSALE,A. op.cit. PAg. 45 y ss. 
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Es decir, aqu1 mAs que un contrato de trans 
porte lo que surge es un vinculo laboral, caracteri-
zado por la sumisi6n de quien presta el servicio y 
por el hecho de que la remuneraci6n que se pacte se-
rA precisamente por su trabajo y no por el transpor-
te e£ectuado. 
~n cambia, en un contrato de transporte se 
da la independencia del transportista con respecto 
al cargador. Este se limita a entregar los bienes 
que desea le sean transportados a un porteador, 
quien asmne una responsabilidad sobre ellos asi como 
una autonomia total para efectuar la prestaci6n en 
los t~rminos pactados. 
La remtmeraci6n o £1ete se efect'da en base 
al resultado deseado, es decir el transporte a deter 
minado sitio de ciertos bienes. 
En el caso de la locaci6n de servicios, ~s­
ta se e£ect~a a riesgo y bajo la direcci6n del acree 
dor de- la misma. El otro supuesto, como ya dij imos, 
conlleva el hecho de que el porteador asume lares-
ponsabilidad de los bienes y ·.mantiene una independen 
cia £rente al cargador. 
Si hablamos de transporte de personas, la 
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di£erenciaci6n es mAs clara a~, dado que no existe 
un contrato de transporte en sentido estricto si el 
viajero tiene el derecho de disponer en cualquier mo 
mento del trayecto, con respecto al destine o al iti 
nerario del viaje. Esto podria suceder, por ejem-
plo, si una persona alquila los servicios de un cho-
£er con su coche para viajar por Asturias. 
3.b) 9ontrato de transporte y dep6sito. 
Como antes ve1amos en virtud del contrato 
de transporte, el cargador hace entrega de ciertos 
bienes al porteador para que ~ste los traslade de un 
lugar a otro, siendo responsable dentro de ~se lapse, 
de la custodia de los mismos. 
Por otro lade el depOsito se configura 
cuando m~a persona (depositante) hace entrega de una 
cosa a otra persona tdepositario), quien tendrA lao 
bligaci6n de custodiarla y conservarla, devolvi~ndo­
la al depositru1te, cuando le sea reclamada. 
Dadas estas premisas podremos ver las dife-
rencias existentes entre estas dos figuras. Por un 
lado, el objetivo del depOsito lo constituye esa cus 
todia que mencionamos y se caracteriza por ser un 
11 contrat A ex~cution s~dentairen, al decir c:le 
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Josserand. Por otro lado, la sustancia del contra-
to de transporte la con£igura un desplazamiento de 
ciertos bienes en el espacio, cosa que no ocurre con 
el dep6sito. 
A pesar de que es innegable que la custodia 
es tambi~n elemento accesorio del contrato de trans-
porte, repetiremos la £rase de sAnchez Calero, que 
nos·dice: "S6lo nos encontraremos con un contrato 
de depOsito cuando la finalidad esencial de las par-
tes sea precisamente esa custodia." {17) 
Lo que ocurre, como ya anticipamos, es que 
en todo contrato de transporte de mercanc1as, una 
vez que se ha verificado la traditio de las mismas y 
hasta tanto no se entregan en destine, opera el dep6 
sito como prestaci6n accesoria. Bs decir, el por -
teador tiene la obligaci6n de custodiar y conservar 
los bienes, hasta tanto los entregue al cargador o 
persona por ~1 designada. 
Estos .''puntas de contacto" entre el contra-
to de transporte y otras especies jur1dicas son, pre 
{ 1 7) SANCHEZ CALEl~O, F. Insti tuciones de Derecho Her-
cantil. Editorial Glares. Valladoiid, ·19'/0. PAg. 394 
y ss. 
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cisrunente, los que han llevado a autores como Iz -
quierdo Hontoro (18) a decir: "••• algunos tipos le 
gales tambi~n pueden considerarse mixtos (v.gr. el 
transporte que contiene elementos del arrendamiento 
de servicios y el dep6sito)." Opini6n que nos par!: 
c~ muy valiosa pero no consideramos estimable para 
nuestro estudio. creemos deber del Derecho procu-
rar justamente, que estas £iglU'as mixtas seen las me 
nos posibles, en aras de una mayor claridad. 
Por el hecho de que el contrato de transpo! 
te presente caracteristicas propias de otras £iguras 
juridicas no podemos convertirlo en algo hibrido. 
Somos del parecer que seria m!s exacto tomarlo como 
una figura aut6noma y especial que engloba en su na-
turaleza algunos conceptos que le son secundarios pe 
ro q~e no lo sustantivizan. 
Claro est~ que comprendemos que en la pr~c­
tica muchas £iguras ju.ridicas se aproximan y hasta 
se pueden con£undir como £ruto de unas relaciones ju 
ridicas que en la actualidad son de una celeridad 
muy grande. 
(18) IZQUIERDO MONTORO,E. Temas de Derecho Mercantil 
Editorial Monte-Corvo. Hadrid, 1971. P~g. 685 y ss. 
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12) Transporte con_Eluralidad de transportistas. 
Antes de entrar a re£erirnos a la problemA-
tica que este tipo de transporte plantea, creemos ne 
cesario ver la di£erencia existente entre transporte 
s~cesivo y transporte combinado. 
Efectivamente, se ha venido en denominar 
transporte sucesivo a aqu~l "que comienza a ser pre~ 
tado por un porteador que, seguidamente, en otro u o 
tros trayectos, es substituido por otro u otros por-
teadores, habiendo, en todo caso, intervenido en la 
totalidad del viaje m~s de un transportista. (1) 
En este tipo de transporte se emplea siempre el mis-
mo modo de transporte (a~reo, £erroviario, etc.). 
El transporte combinado, en cambio, es a -
qu~l en el cual se empiean mAs de un modo de trans-
porte· y mAs de un transportista en su ejecuci6n. 
Es decir, una porci6n del viaje puede realizarse por 
avi6n y la subsiguiente por tren, por ejemplo. 
Este £en6meno de la pluralidad de tran~por­
tistas surge como una respuesta a las exigencias de 
(1) MAPELLI T.JOPEZ,E. El Contrato de Transpor.te A~eo 
Internacional. op.cit. PAg. 43. 
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rapidez y al marcado carActer de internacionalidad 
del transporte en el comercio actual. Se ha obteni 
do, mediante la cooperaci6n entre transportista5, u-
na £orma de transporte que permite al usuario del 
servicio expedir sus mercancias de un punto a otro 
determinado, a trav~s de una linea servida por diver 
sas empresas. 
Este servicio de transporte acumulativo, pa 
ra que sea considerado como tal, debe ser producto 
de una ~ica relaci6n juridica en la cual las partes 
lo entiendan como una sola operaci6n. 
A. sensale (2) mani£iesta que la unidad del 
contrato se evidencia exteriormente por la presencia 
de una sola carta de porte y por el hecho que el pa-
ge que se origina se entiende por el transporte en 
su totalidad. 
Debemos aceptar que el cali£icativo de suc!: 
sivo se re£iere al transporte en si y no al contrato 
de transporte (3) aunque se celebren por las partes, 
una serie de convenciones ligadas entre si y entendi 
das par ellas como integradas en un solo todo, que 
(2) CATURANI,G. y SENSALE,A. op.cit. Capitulo IX. 
(3) MAPELLI,E. op.cit. PAg. 44. 
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satis£aga la exigencia de operaci6n ~ica. (4) 
Una caracteristica importante de este siste 
ma de transporte es que, a pesar de que el contrato 
se efect~a con el transportista inicial, la respons~ 
bilidad derivada del mismo es solidaria entre todos 
los porteadores .. que il'ltervienen en la operaci6n de 
transporte. Co~ ~sto tenemos que existe una garan-
t1a plena que da gran seguridad tanto al expedidor 
de la mercanc1a como al consignatario de la rnisma. 
Al aceptarse como un contrato tll1ico y soli-
dario, tanto expedidor como consignatario tienen ex-
pedites sus derechos para ejercitar acciones par res 
ponsabiJ.idades derivadas del transporte, £rente a 
cualquiera de los transportistas que han participado 
en el transporte e£ectuado. 
Esto ocurre porque los transportistas no s6 
lo son responsables por la porci6n de transporte rea 
lizada por ellos, sino que responden por su totali-
dad, quedando, por supuesto, la posibilidad de repe-
tici6n contra el responsable directo del perjuicio, 
Puede decirse que los elementos que caracte 
(4) VIDELA ESCALADA,F. op.cit. PAg. 322&' 
-25-
rizan a este tipo de transporte son: 
1.a) La pluralidad de transportistas; ca-
da uno de los cuales va a realizar una porci6n deter 
minada del tr~nsporte global contratado, sabiendo 
que su intervenci6n forma parte de una cooperaci6n 
para obtener un transporte integral y ~ico. 
1o.b) La unidad del contrato, ya sea, como 
veremos mAs adelante, que los transportistas ingre-
sen en la relaci6n contractual simult&nea 0 sucesiva 
mente. 
En la doctrina existen diversas teorias al 
tratar de explicar la naturaleza juridica de los 
transportes con pluralidad de transportistas o "cumu 
lativos"; nosotros nos basaremos en una clasi£ica-
ci6n que hace Asquini para tratar de abordar el tema 
(5) . El asunto radica en la forma de entender c6mo 
los transportistas sucesivos ingresan a ese contrato 
de transporte, que el expedidor o viajero contrajo 
con el primer transportista. 
Existe una tendencia que sit6a en planes di 
(5) ASQUINI,A. Il Codice di Commercia Conunentato. 
Del Contrato de Trasporto. Unione Tipografico.Editri 
ci-Torinese. Torino, 1925. -
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£erentes la si tuaci6n juridica del primer transpor-
tista y de los sucesivos. El primer transportista, 
contractualmente, asumir~ siempre el transporte ~ 
· nombre propio y de alli que deberA responder por las 
acciones de los transportistas posteriores; en vir-
t~d de ~sa obligaci6n contraida a que nos hemos re£e 
rido. 
Al hablar de la responsabilidad y obligaci£ 
nes de los dem~s transportistas, en esta teoria ve-
mos que se presentan diversas posiciones. Hay qui~ 
nes opinan que ocurre una sustituci6n de mandate; 
es decir, que los transportistas sucesivos se consi-
deran como mandataries sustitutos del transportista 
inicial, y por lo tanto estAn expuestos a la acci6n 
directa del mandante (cargador). Otros opu1an que 
lo que en realidad surge es una delegaci6n por parte 
del transportista inicial (delegante), a los trans-
portistas sucesivos (delegados) de la parte del 
transporte no realizada, y en £avor del cargador (d~ 
legatcu~io). Esta obligaci6n es aceptada i~plicita­
mente por los transportistas subsigtlientes al memen-
to de hacerse cargo de la mercancia. 
Otro sector de la doctrina pone; por el co~ 
trario, en un mismo plano al transportista inicial y 
a los sucesivos. Considera las relaciones ·entre 
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los porteadores y el cargador como originadas en el 
momenta de la contrataci6n entre el porteador ini -
cial y el cargador. Esto se debe a que entre los 
transportistas sucesivos y el inicial se da una rela 
ci6n de reciproca representaci6n, que implica que el 
t~ansporte_ .. en su totalidad lo, asuman colectivamente 
todos los transportistas. La relaci6n que se plan-
tea desde el principio es de una pluralidad de obli-
gados a una prestaci6n indivisible y~ dada la esen-
cia comercial de la obligaci6n, ligados por un vincu 
lo solidario. 
Debido a la relaci6n de representaci6n que 
se hace evidente se ha llegado a decir que existe un 
vinculo previo entre los porteadores, £ruto de una 
relaci6n societaria, o que lo que verdaderamente se 
da es un mandata reciproco entre todos ellos. 
Por_~ltimo, tm tercer s~ctor de la doctri-
na, al igual que el anteriormente expuesto, sit~a en 
un mismo plano al transportista inicial y a los suce 
sivos. Consideran mAs bien, que la relaci6n de 
transporte cumul~tivo no surge desde un principia si 
no en £ases posteriores. 
Dicen que, inicialmente, el primer transpo~ 
tista asUJ-ne exclusivamente a nombre propio e·l 1nte-
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gro del transporte, y que posteriormente, al hacer 
entrega de la cosa transportada al siguiente portea-
dor, es ~ste el momento en que reci~n ingresar~ a la 
relaci6n contractual; teniendo en cuenta que oada u 
no de los nuevos porteadores asumir~ el transporte 
en su'integridad y a nombre propio. 
Estas, a grandes rasgos, son las tendencias 
existentes. Sin embargo, debemos decir que la m~s 
aceptada por los tratadistas (Bola££io, Valeri, De 
semo, Schott, entre otros), es la que considera el 
contrato de transporte cumulative como de £ormac16n 
sucesiva. 
Pero esta ultima opini6n podria plantear al-
guna duda sobre si los acuerdos sucesivos constitu-
yen en si nuevas tr~1sportes o si quedan integrados 
en el marco legal que establece el contra to origi · .~ 
nal •. 
Al respecto, debemos sefialar que Valeri nos 
habla en tal sentido y dice que al momento del con-
trato el cargador hace una oferta que si bien es a-
ceptada originalmente por un solo porteador, ha sido 
e£ectuada a una pluralidad de transportistas. Esta 
pluralidad de transportistas mantiene una relaci6n 
latente, por llamarla asi, con el cargador, 'la cual 
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va a convertirse en un vinculo contractual perfecto 
al momenta en que el porteador reciba la mercancia 
del transportista que le precedi6 en el trayecto. 
De donde tenemos, que este contrato surge desde el 
comienzo como destinado a vincular a una pluralidad 
d~ transportistas; es decir, la intenci6n de las 
partes estA en concluir un contrato de transporte cu 
mulativo. Por un lado, el cargador conoce de la si 
tuaci6n y la acepta y desea como medio de satis£acer 
una determinada necesidad de transporte; y por otro 
lado, los transportistas sucesivos que son concien-
tes que su servicio forma parte de un tra~sporte ~i 
co y mAs amplio. 
Hasta ahora hemos hablado del transporte con 
pluralidad de porteadores, en sentido amplio y gene-
ral. ereemos ~til hacer hincapi6 en la situaci6n 
que se plantea si este transporte es de personas o 
de cosas. 
Dado que en Espana la legislaci6n y doctrina 
no son suficientes para abordar el tema, tal como 
SAnchez Gamborino en su "Problemas de los transpor-
tes combinadas por mary tierra", nos dice: "Con 
los transportes combinadas ••• ocurre como con otras 
muchas operaciones mercantiles que se realizan a dia 
rio, que discurren normal y anormalmente y que quie-
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nes las ejecutan no pueden dejar de asombrarse cuan-
do se les dice que no existe regulaci6n legal alguna 
que se · re£iera a ell as en concreto ••• "; tratare-
mos de recurrir a la doctrina italiana que nos puede 
dar muchas luces al respecto. 
Al seffalar anteriormente las caracteristicas 
de este t'ipo de contrato, dijimos que eran la unidad 
del contrato y la pluralidad de transportistas. 
Pues bien, si nos preocupamos del transporte 
cumulative de cosas veremos que, dado el car~cter u-
nitario del transporte, los transportistas responde-
rAn por el 1ntegro del dano. 
Pero para que los transportistas no queden 
en franca desventaja y tengan que resarcir un dafio 
no provocado, sino por uno. de ellos, en virtud de la 
solidaridad que les obliga mutuQmente, nuestras le-
gislaciones preveen la posibilidad de que los porte~ 
dores al hacerse cargo de la mercancia, hagan cons-
tar los daflos aparentes que ella presenta y en ~lti­
ma instancia les reconoce el derecho de ejercitar a~ 
ciones contra el transportista culpable del daflo en 
si. 
Ahora bien, si no se produce ninguna declara 
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ci6n por parte del transportista de turno en el sen-
tido del estado en que recibe la mercancia, se supo-
ne que la tom6 a su cargo en perfecto estado o tal 
como figura en la carta de porte. 
La responsabilidad de los transportistas en 
el caso del transporte de personas no es soli4aria. 
Esto es, que cada transportista responder! tinicamen-
te por la porci6n de transporte que efectivamente 
llev6 a cabo. 
Los juristas italianos explican el hecho de 
la exclusi6n de la solidaridad en el transporte acu-
mulativo de personas, debido a que el viajero se en-
cuentra en situaci6n de ejercitar un constante con-
trol sabre el cumplirnie~to de la prestaci6n, de modo 
que cada transport1sta puede ser responsabilizado 
perfecta~ente por su propia culpa. 
Es as! como Messineo nos dice que "aunque el 
transporte de personas puede ser acumulativo, cada -
porteador responder~ en el Ambito de su propio tra-
yecto. El daflo por el atraso o la interrupci6n del 
viaje se determinara en raz6n del trayecto fntegro." 
(6) 
(6) MESSINEO,F. Manuale di Diritto Civile Commercia-
le. Vol. Quarto. Ed. Dott. A. Gui££r~. Milano, 1954. 
-32-
2s decir, en este caso las prestaciones siguen sien-
do indivisibles, pero desaparece la solidaridad. 
En Francia, donde la profundidad con que se 
ha analizado este tema es equiparable a la experien-
c~a italiana, podemos constatar interesantes cuestio 
nes. 
Ren~ Rodi~re, en su muy reciente "Droit des 
Transports", dedica un capitulo ala problematica de 
los transportes sucesivos, dentro del que queda in-
cluida la figura de los "transportes con unidad de 
documento": " ••• il £aut aussi consid~rer la si tua-
tion ou la marchandise voyage de bout en bout sous 
m1 titre de transport w1ique et s•interroger sur 
l'incidence de ce fait sur les relations de droit 
entre le divers int~ress~s." (7) 
Estos transportes con titulo '6.nico presen-
tan dos vertientes: 
a) Transportes homog~neos, que conllevan el 
desplazamiento de mercanc1as, por dos o m~s porteado 
res, bajo un mismo r~gimen (nacional o internacio -
nal). 
(7) RODIERE,R. op.cit. P~g. 382. 
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b) Transportes mixtos o combi.nados, siendo 
mixtos los que se veri£ican por medias distintos de 
locomoci6n (avi6n-tren, v.gr.) y combinadas aquellos 
que son ejecutados por una pluralidad de porteadores, 
donde al menos dos de ellos est~n sometidos a regi~ 
nes diferentes (digamos al sistema interno franc~s 
primero, y posteriormente, al r~gimen del Comit~ Ma-
ritima Internacional - C.H.I. - ). 
Los transportes homog~neos no plantean nin~ 
guna duda con respecto a la solidaridad en la respo~ 
sabilidad por parte de los transportistas. Al exis 
tir una carta de porte tinica los transportistas en 
su totalidad se encuentran obligados y son responsa-
bles hasta la llegada de la mercm1cia a destino. 
Los perjudicados, para el supuesto de que existan, 
podran ejercer sus derechos frente a cualesquiera de 
los porteadores intervinientes. 
En cambio, los transportes mixtos o combina 
dos si que presentan dificultades, pues el sistema 
legal franc~s aUn no logra conciliar las tendencias 
existentes: la que propugna la solidaridad entre 
todos los porteadores y la que se refiere a que cada 
transportista serA responsable segdn su propio r~gi­
men de transporte. 
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A este respecto el Derecho Positivo adn no 
se pronuncia, si bien se encuentran en la. actualidad 
dive~sos estudios que proyectan el tema. No obstan 
te insistimos, la disparidad de criterios es amplia. 
Rodi~re es del parecer que, en principia, 
se podria aplicar la regla de que cada transportista 
es responsable solamente por su propio trayecto y 
que la ley aplicable serA la del medio en que se rea 
liza el dano; al respecto pone como ejemplo un 
transporte por mar y tren y dice que el transportis-
ta maritimo serA responsable s61o por la parte en 
que ~1 opera y estarA bajo la legislaci6n maritima. 
G. Ripert y R. Roblot (8) distinguen, para 
el caso del transporte con pluralidad de transportis 
tas, entre primer transportista, transportistas in-
termediaries y transportista ~ltimo o final. Green 
tamb±~n que cada transportista s~rA responsable tan 
s61o por la p~rdida o averia ocurrida durante la ej!:_ 
cuci6n del trayecto a su cargo. 
Al referirse a la responsabilidad que se de 
riva de esta situaci6n, los tratadistas mencionados 
ven que lo que ocurre es una sustituci6n de mandato 
(8)' RIPERT,G. y ROBLOT,R. op.,cit. FAg. 595. 
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entre los transportistas intermediaries y ~ltimo con 
respecto al transportista inicial, y que puede darse 
la acci6n directa entre el mandante y aqu~llos terce 
ros que han contratado con su comisionista o delega-
do. 
Como se podr~ apreciar esta teoria es a la 
que aludiamos con anterioridad al analizar el esque..;.· ·. 
rna que Asquini hizo sabre las teorias que explican. 
la Naturaleza Juridica del contrato de transporte 
con pluralidad de transportistas. 
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22) Tran~orte de_Easa~eros~ mercancia=. 
Si bien es principia aceptado el de la uni-
dad del contrato de transporte, es tambi~n indiscuti 
ble la pluralidad de objetos que puede tener, slit 
q'\J.e su esencia var1e. Al decir de M. Stolfi: "Come 
gia si ~ osservato a proposi to della nozione unit a-
ria del contratto, la deversit~ dell'oggeto del 
trasporto non incide sulla natura del negozio in 
quanta la prestazione fondamentale del vettore, e 
cio~ l'obbligo del trasporto, rimane identica nei 
due sottotipi." (9) 
Es a esta pluralidad de objetos a la que 
pensamos dedicar las pr6ximas lineas al hablar del 
transporte de pasajeros y mercancias. Pero antes 
de hacerlo creemos necesario re£erirnos al signific~ 
do que las palabras mercancia y pasajero· encierran 
para·el Derecho de Transporte. 
Si bien la palabra mercancia estA de£inida 
como cualquier g~nero de comercio u otra cosa vendi-
ble que se hace objeto de trato o venta para obtener 
(9) STOLFI,M. Appalto Trasporto. seconda Edizione. 
Casa Editrire Dr. Francesco Vallardi. Milano, 
1966. . 
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lucre (10), bas&ndonos en E. Mapelli, diremos que en 
el Derecho de Transporte, el t~rmino merc~cia impli 
ca toda cosa capaz de ser conducida de un lugar a o-
tro, sin interesar si ~sta va a ser posteriormente 
vendida con af~n de lucro o no. 
Abundando m~s, veremos c6mo Tapia Salinas 
(11) efectua una distinci6n, a nuestro parecer muy 
necesaria y acertada, entre mercanc1a y equipaje. 
La distinci6n se realiza en base a dos criterios: u-
so personal y car~cter comercial. 
El equipaje se caracteriza principalmente 
por su marcada condici6n de uso personal. El trans 
porte del equipaje va anexo al contrato de pasaje y 
vemos asi c6mo denota, a~ m~s, su aspecto de efecto 
personal. 
Como ya mencionamos antes el carActer comer 
cial es nota principal del transporte de mercancias~ 
Es decir, la idea de negocio, en sentido econ6mico, 
se hace presente. 
(10) Diccionario de Derecho Privado. Barcelona, 1961. 
Citado por E. Hapelli. op.cit. 
(11) TAPIA SALINAS,L. La Regulaci6n Juridica del 
Transporte A~reo. Madrid, 1953. 
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Ingresando ya a ver el significado de la pa 
labra pasajero para nuestro tema, diremos que es to-
do aqu~l que hace uso de un billete de pasaje para 
ser conducido de un lugar a otro por otra persona, 
que seria el transportista. 
Al pasajero se le conoce tambi~n bajo la de 
nominaci6n de viajero, y a este respecto existen 
ciertas diferencias. Para Tapia Salinas (12), "vi~ 
jero es todo aqu~l que, por cualquier circunstancia 
se encuentra a bordo ( ••• ), con titulo o sin ~1 y 
con conocimiento o desconocimiento por parte del 
transportista." En cambia, "pasajero es aqu~l que 
ha contratado un transporte ( ••• ) con el transporti~ 
ta." 
En base a ~sto, pasajero dnicamente seria 
el que tiene en su poder el billete de pasaje y den-
tro de los viajeros quedarian inmersos los tripulmL-
tes y los polizones, entre otros. 
Sin embargo otros autores utilizan indistin 
tamente los dos t~rminos dandoles significados simi-
lares. 
(12) TAPIA SALINAS,L. La Responsabilidad del Trans 
portista en el Transporte A~reo de Pasajeros. Revis-
ta de Derecho Privado. Madrid, 1956. P~g. 443. 
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Ampliando un poco lo hasta ahora expuesto, 
vamos a tratar de caracterizar estos dos "subtipos" 
del contrato de transporte, basAndonos para ella en 
la respousabilidad y obligaciones que se derivan de 
los mismos. 
se sabe que el contrato de transporte de 
mercancias es aqu~l por media del cual una persona. 
(remitente o cargador), hace entrega de la cosa para 
que otra persona (porteador o transportista), a cam-
bia de una cierta retribuci6n econ6mica (£lete), la 
traslade de un lugar a otro y bajo ciertas condicio-
nes estipuladas en el mismo instrumento. 
A este intento de de£u1ici6n, se le podria 
aiiadir la £igura del destinata.J."io, que si bien no 
tiene ninguna intervenci6n decisiva en la £ormaci6n 
del contrato, si la adquiere en la posterior ejecu-
ci6n·del mismo. 
A este contrato se le suele reputar en fa-
vor de tercero, precisamente por la singularidad del 
destinatario o consignatario que, en determinado mo-
menta, irrumpe como acreedor en la relaci6n juridica 
cargador-porteador, asumiendo todos los derechos y £ 
bligaciones derivados del contrato de transporte. 
A nuestro modo de ver, cuando exista, este destinata 
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· rio simplemente ser~ un tercer bene£iciario de la re 
laci6n contractual. 
Tambi~n se puede apreciar que el contrato 
de transporte de mercancias es oneroso y consensual. 
E~ pago de un flete par el servicio se hace necesa-
rio, dado que es elem~to indispensable al contrato 
mercantil de transporte. M~s adelante volveremos 
sabre este ast~:'lto, cuando hablemos del trans porte 
gratuito. 
Repiti~ndonos un poco diremos que la consen 
sualidad es t~abi~n caracteristica de este tipo de 
contratos. El s6lo acuerdo de voluntades forma la 
relaci6n obligacional. La carta de porte o similar 
no constituye el contrato en si, sino una mera prue-
ba de ella. Digamos que seria el documento que in~ 
trumenta la £ormaci6n de un contrato de transporte. 
El contrato de transporte de personas es 
aqu~l par el cual una persona (porteador) se obliga 
a conducir a otra (pasajero) de un lugar a otro, a 
Cillnbio de un precio. 
Caracteristicas de este contrato trunbi~n se 
rAn, como dijimos en la parte general sobre el con-
trato de transporte, la onerosidad y la consensuali-
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dad. 
A partir de estos conceptos se pueden ya a-
preciar ciertas diferencias entre estos contratos de 
transporte. Por un lado, en el tr~~sporte de pers£ 
nq.s desaparece la figura del destinatario. Creernos 
iY'..necesario extendernos sobre aspecto tan obvio. 
Efectivamente, como no ha habido entrega d<2 
cosa algrma al porteador, sino que es una persona la 
que va a scr transportad.3, se hace imposible que Ul1 
tercero intervenga en el contrato. l~l pasaj ero se 
disting1J.e por ser un sujeto con voluntad y autono 
nfas propias, circtL"I'lstancias que no concurren 
se tro.nsporto.n mercancias, que imperiosamente debE;n 
de ir a cargo de alguien. 
Por otro lado, en el transporte de merce:u1-
cias ·la responsabilidad del porteador sobre la cosa 
se inicia desde que se verifica la recepci6n de la 
misma y concluye cuando ~1 a su vez la entrega al 
consignatario. Est a totalJaente a carno del porte a.-
dor la custodia de los bienes recepcionados. Y en 
el trans porte de pl~rsonas tal custodia no existe, ya 
que si bien el transportista es responsable por el 
claflo que sufran por su culpa los objetos que el pasa 
jero lleva consigo, la custodia de las casas no van 
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estrictamente a su cargo. 
El jurista italiano Caturani nos dice: "Di 
talch~ pu6 osservarsi che diverse ~ il contenuto 
della responsabilita nelle due ipotesi: quando si 
t~atta del trasporto di persone e case che il via -
ggiatore porta cons~( ••• ) il vettore, non essendo-
vi consegna della cosa, ~ responsabile della perdita 
o avaria della stessa solo in quanta dipendente cau-
salmente da una imperfetta esecuzione del trasparto. 
Nellaltro case, al contrario paich~ il vettore ~ te-
nuta ex recepta alla ricansegna delle case nella 
state in cui si trovavano allor ch~ le ha ricevuto 
del mittente, ricade a suo carico qualsiasi perdita 
o avaria delle case, anche se non dipendente causal-
mente dalla prestazione del trasporto, rna soltanta 
dovuta a un difetto di attenzione nella relativa cus 
todia. " ( 1 3) 
Podemos apreciar entonces, que si bien el 
transporte de mercanc1as y el de personas se engle-
ban dentro de ese campo general que es el contrato 
de transporte, cada especie contractual presenta 
ciertos elementos propios que hacen posible una dife 
renciaci6n adecuada. 
(13) CATURANI,G. op.cit. P~g. 48o 
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La diferencia entre transporte gratuito y 2 
neroso reside b~sicamente en que el primero nos mue~ 
tra una ausencia de contraprestaci6n. 
El profesor Tapia Salinas opina que se da ~ 
na "inexistencia de beneficia o lucro para el trans-
portista•" (14) No se refiere 'O.nicamente a una au-
sencia de pago directo por parte del contratante ya 
que existen supuestos en que el transporte se consi-
dera oneroso sin ser remunerado precisamente por el 
usuario. 
Pero el inter~s tan grande que encierra el 
tema va m~s all~ de una posible de£inici6n que; como 
tal~ siempre ser~ meramente orientativa. Lo verda-
deramente debatido sabre el transporte gratuito es 
lo tocante a si puede consider~rsele como fruto de u 
na relaci6n contractual o no. 
Este tema se torna m~s interesante a~ si 
se le relaciona con el de la responsabilidad que se 
deriva del transporte. 
(14) TAPIA SALINAS~L. op.cit. P~g. 107. 
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Estimamos necesario remitirnos a la doctri-
na extranjera para procurar cubrir las lagunas que~ 
par la lamentablemente escasa dedicaci6n al tema, 
existen en nuestro sistema. 
En Italia~ antes de la daci6n del C6digo Ci 
vil de 1942, exist1an diversas tendencias al tratar 
de explicar la naturaleza del transporte gratuito.· 
Estas ~ en sus aspectos fundament ales~ pue-
den quedar resumidas as1: "Una, la de aqu~llos que 
sosten1an la unidad del contrato~ la reducci6n, des-
de el punta de vista jur1dico, a una sola figura de 
todos los supuestos del transporte gratuito. Otra, 
1~ de los que llegaban a concluir la existencia de 
dos figuras esencialmente diversas, el contrato de 
transporte gratuito y el transporte de cortes1a. 
Basando la distinci6n en el hecho decisive de la 
existencia o inexistencia de una voluntad de obligar 
se." ( 15) 
Dentro de los propugnadores de la unidad 
conceptual del transporte gratuito existian quienes 
(15) PUENTE HUNOZ,T. El transporte no oneroso de per 
sonas. Revista de Derecho Espaflol y Americanoo Ma --
drid, abril-junio de 1965. P~go 71. 
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. no le consideraban naturaleza contractual, mientras 
que otros lo asimilaban a los contratos innominados. 
El debate queda parcialmente superado cuan-
do la daci6n del C6digo Civil de 1942, que recoge al 
t:r:ansporte gratuito "dentro del transporte oneroso 
de personas como un supuesto especi£ico, en el que 
£alta el pre_cio." ( 16) 
Deciamos parcialmente superado porque, si 
bien la naturaleza contractual del transporte queda 
establecida, no ocu~re lo mismo con el transporte de 
cortesia. Este ultimo va a ser contemplado dnica y 
posteriormente, por el C6digo de la Navegaci6n en 
concreto. 
Como mencionaramos anteriormente el tema de 
la responsabilidad no se puede obviar al hablar del 
transporte gratuito. 
El C6digo Civil italiano amplia, expresame~ 
te, el sistema de responsabilidad estipulado para el 
caso del transporte oneroso de personas, al del 
transporte grauito. 
(16) PUENTE HUNOZ,T. op.cit. Pag. 72. 
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En cambia, el C6digo de la NavegaciOn a~rea 
y maritima le asigna un r~gimen espec1£ico a la res-
pansabilidad del parteador en el casa del transporte 
de cortesia~; basado en la prueba que deber~ hacer el 
damnificada sobre el dafio sufrido como resultado del 
dolo o culpa grave del porteador; 
Sin embargo~ la pol~ica contin~a en la es-
£era del transporte de cortes1a par tierra~ ya que 
el COdigo Civil no toea el tema y ~ste escapa al ~­
bi to de regulae iOn del COdigo de NavegaciOn• 
No obstante la mayor parte de la doctrina 
se inclina par la aplicaciOn~ para este caso en con-
creto, del sistema de la responsabilidad extracon 
tractual, dado que en el transporte amistoso o de 
cortes1a no se aprecia relaci6n contractual alguna, 
puesto que no existe una voluntad de obligarse, como 
antes mencionamoso 
En Francia el problema es un tanto m~s difi 
cil dado que se carece de una nor.mativa b~sica sobre 
el contrato de personas en concreto; sin embargo, en 
la doctrina se pueden ver deter.minadas tendencias al 
ocuparse del transporte gratuito. 
En principia~ se considera al precio como ~ 
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lemento consubstancial al contrato de transporte~ 
per lo tanto no se podr1a incluir la figura del 
transporte gratuito dentro de este esquema jur1dico. 
En base a ~sto~ autores como Josserand~ que 
e~one un criteria bastante di£undido~ lo senalan c2 
mo un contrato innominado y no de transporte; pero 
le reconocen categor1a contractual, al menos.' 
Frente a esta opiniOn otro secto~ de la do£ 
trina de£iende la t~sis de que no se puede hablar de 
contrato al estudiar el transporte gratuito o ben~v2 
lo, dado que la onerosidad es elemento indispensable 
del contrato de transporte. 
En consecuencia concluyen~ que al no poder-
se hablar de contrato al re£erirnos al transporte 
gratuito, pensar en una responsabilidad del portea-
dor~ ·tambi~n en este caso ser1a imposible, a menos 
que exista £alta grave de su parte.· 
Pero esta opiniOn es discutida y como mues-
tra de ella tenemos una jurisprudencia del Tribunal 
de Grande Instance de Gap~ del 9 de £ebrero de 1961, 
que entiende que no existe razOn alguna para aplicar 
al transporte gratuito t~r.minos diferentes de respo~ 
sabilidad a los que resultan aplicables al transpor-
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te realizado mediante precio. (17) 
Independientemente de lo anterior,· vemos 
que Leservoisier (18) distingue entre transporte be-
n~volo e interesado dentro del transporte gratuito• 
S~gdn que constituya una verdadera liberalidad por 
parte del transportista o segdn se puede apreciar en 
~1 algdn tipo de inter~s material o al menos una es-
peranza de beneficia o provecho futuro. 
Rodi~re (19), distingue entre transporte no 
profesional de mercanc1as y transporte ben~volo de 
personas.1 Dice que los contratos de transporte de 
mercanc1as y de personas se concluyen y ejecutan por 
transportistas de profesiOn y por este motive son re 
munerados o considerados como tales.· 
Como anteriormente mencion~ramos~ el car~c­
ter de profesionalidad, junto con el de la onerosi-
dad y el del desplazamiento constituye £actor b~sico 
en el concepto de contrato de transporte; de ah1 
que en ausencia de 6sta se haga casi imposible ha -
( 17) Citada por MAPELLI,E. op~cit. pa,g. 31. 
( 18) LESERVOISIER, Y •· La Responsabili t~ Civile resul-
tant du Transport Gratui t du Personnes de Droit Fran 
9ais et en Droit Anglais. Paris, 1966. 
(19) RODIERE~R. op.cit.· Ac~pite 691. Titulo 32.· 
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· blar del mismo. 
Si nos referimos al caso de un viajero que 
acepta llevar gentilmente en su cache un bien perte-
neciente a un conocido, no podr1amos decir que aqu1 
s~ ha celebrado un contrato. Mas bien, lo que ha o 
currido es un servicio de amigo, y no se puede con-
cluir en·que alguna de las partes haya pensado en 
contraer alg(m vinculo contractual'~ Es as1 por lo 
que no se puede siquiera entender que exista contra-
to. 
Otro supuesto ser1a el de una persona que a 
cepte llevar algdn bien consigo a cambia de una remu 
neraci6n. Aqu1 tampoco existe contrato de transpor 
te, dado que las caracteristicas que senalamos y que 
lo distinguen no se hacen presentes. 
Rodi~re (21) una vez m~s, es de la opiniOn 
que si bien existe un contrato, no ser~ de transpor-
te, sino que par su naturaleza se le cali£icar1a de 
civil, ya que sera un : "••• contrat rel~ve du 
contrat d'enterprise ordinaire au 1 1entrepreneur 
n•est pas tenu d'une obligation de r~sultat." 
(21) RODIERE,R. op.cit.AC~pite 691. Titulo III. 
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Situaci6n similar se presenta al re£erirnos 
al transporte ben~volo de personas. Evidentemente 
el caso t1pico es el del auto-stop. Y si seguimos 
dentro del razonamiento franc~s, veremos que al .. no 
existir una remuneraci6n no podemos hablar tampoco 
de contrato de transporte en este caso. Sin embar-
go, y un poco en la 11nea de Josserand, Rodi~re {22) 
piensa que cabe hablar de contrato, pero de un con-
trato de servicio gratuito y citando a R. Savatier, 
affade: " ••• ce serait un contrat de service gratuit, 
comme l'est le dep~t non salari~ ou le conunodat." 
Si bien para estudiar la tendencia de la 
doctrina francesa actual nos hemos apoyado bAsicamen 
te en Rodi~re, por lo interesante y reciente de la e 
dici6n de su obra en cu~sti6n {1977), hay que desta-
car que existen diversas teor1as que, mAs o menos 
cercanas a la aqu1 expuesta, tambi~n tratan de desa-
rrollar el tema. Aunque clara estA, la tarea es di 
f1cil dado que el punta lOgico de partida ser1a una 
legislaci6n previa sabre el transporte oneroso de 
personas y de casas, aspectos que se encuentran muy 
poco regulados. Par otro lado, la jurisprudencia 
existente sabre el tema es poco uni£orme, con lo 
cual la labor se hace mAs ardua. 
(22) RODIERE,R. op.cit. Titulo III. 
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Es por esto la conclusiOn, a la que llega 
T. Puente Munoz (23), en su trabajo sabre el tema: 
"Di.ficultades de con£iguraci6n y complejidad del con 
cepto transporte gratuito, hemos vista que conducen 
en definitiva a la disparidad de criterios recogi -
do.s ••• " 
·En cierta medida la autora es part1cipe del 
heche de que, para comprender la £igura del transpor 
, 
te gratuito se hace necesario una di£erenciaci0n en-
tre ~ste y el transporte de cortes1a, al modo de la 
doctrina italiana. 
T~sis con la cual, en principia, nos encon-
traremos muy de acuerdo, ya que de este modo se pue-
ae tambi~n llegar a concluir si nos encontramos o no 
ante una relaciOn jur1dico- contractual cuanao ha-
blamos del transporte gratuito, aado que las situa-
ciones planteadas por pura cortes1a o amistad quedan 
aparte y como ajenas a este tipo de relaci6n. 
Puente Munoz dice, en ~ltima instancia, que 
la gratuitaaa no excluye a la contractualiaad y pone 
como ejemplos el contrato de mandato, el pr~stamo y 
el depOsito. Y aiiade que habra. que estar a la in-
(23) PUENTE MUNOZ,T. op.cit. PAg. 79. 
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· tenciOn de las partes, a la existencia del "animus 
contrahendi" y demAs circunstancias que rodean al 
serv~c1o gratuito. Concluye explicanao, para de£en 
der su tesis de la contractualidad del transporte 
gratuito, que por analog1a, no sOlo dentro de la es-
£e~a de lo civil {mandates, pr~stamos, depOsitos), 
sino dentro de la mercantil {depOsito o pr~stamo mer 
cant~l, v.gr.), se pueden admitir tipos contractua-
les que sean ind1rerentemente onerosos o gratuitos. 
Esta opmiOn venar1a avalada por la Juris-
pructencia Suprema del 4 de ju11o de 1953, que decla-
ra la ex~stencia del contrato pese "al cara.cter gra-
tuito del billete, lo cual representa una modal~dad 
del contrato de transporte, por el cual la empresa 
no cobra ninguna cantidad y el viajero acepta." l24) 
Sin embargo, el Juez Fuentes Lojo (25) es 
del parecer que en el caso del auto-stop (que pone 
como supuesto de transporte gratuito ode £avor), 
las partes no han llegado a un acuerdo de voluntaaes 
con ~imos de crear un v1nculo jur1dico. TOdO se 
l24) Citado por MAPELLI,~. op.cit. PAg. 31. 
l25J FUENTES LOJO,J. El transporte gratuito de perso 
nas y la responsabilidad del transportista. El trans 
porte gratuito de cosas y su naturaleza jur1dica. Re 
v1sta General de Derecho. 19~~. 
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reduce a una mera liberalidad o complacencia del 
transportista, de la que no pueden nacer obligacio-
nes contractuales. 
Pero como el hecho de que no pueda cali£i-
carsele de contrato no quiere decir que no vayan a 
poder surgir consecuencias en el orden juridico, ha-
br1a que.fundamentar la posible responsabilidad en 
la culpa extracontractual regulaaa por el COdigo Ci-
vil. 
En cuanto al transporte gratuito de cosas, 
el autor en cuestiOn opina que s1 se da una inten -
ciOn de vinculo o relaciOn y por lo tanto estima que 
existe un contrato. Pero al no pod~rsele cali£icar 
como contrato de transporte, a causa de su gratuidad 
precisamente, se hace necesario pensar en el contra-
to de mandate. Fuentes Lojo pretende asimilar am-
bas £iguras basAndose en lo que Ennecerus nos dice 
sobre el manct.ato en el Derecho alemAn: " ••• el con-
trato por el cual una de las partes se obliga hacia 
la otra a la gestiOn gratuita de negocios que se le 
encarga." 
concluye en que el mandato comprende no s6-
lo la ejecuciOn de actos jur1dicos, sino la de he -
chos mater~ales y, que por lo tanto, el transporte 
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· gratuito queda enmarcado dentro de los supuestos del 
contrato de mandates. 
El profesor Videla Escalada defiende la mer 
cantilidad del contrato de transporte y ante tal su-
puesto el transporte gratuito queda excluiao. (26) 
Lo admite como contrato atipico o innominado y por 
lo tanto ·su normativa sera la de las reglas de la 
teoria general de los contratos. Esto estaria en 
la linea de Josserand, tal como hemos vistoo 
As1 Videla nos dice: "Preferimos exigir la 
onerosidad como requisite esencial de ~ste, para rna~ 
tener intacta su esencia mercantil y, como consecuen 
cia de tal posici6n, por razones de simple 16gica j~ 
ridica, excluir de su ambito al contrato de transpo~ 
te gra tui to." Nas bien ve al trans porte gra tui to 
como un contrato sui generis y de naturaleza unilate 
ral, ·aunque acepta que se le pueclan aplicar, en cuan 
to sea posible, las reglas del transporte oneroso. 
El Dr. Mapelli, en cambia, afirma " • .,.que el 
caracter gratuito del viaje no hace inexistente el 
contrato de transporte que, efectivamente, se convie 
(26) VIDELA ESCALADA,F. op.cita Pag. 329.Tomo III. 
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. ne entre las partes." ( 27) 
Como habra podido apreciarse por todo lo e~ 
puesto, existe una verdadera diversidad de concepci£ 
nes sabre el transporte gratuitoo Unos le·niegan 
a~guna esencia contractual; otros lo consideran con 
trato mas no de transporte; algunos si lo taman co-
mo una variedad del contrato de transporte y, por ~l 
timo, hay quienes le ven algunos matices que permi-
ten considerarlo como contrato de transporte en de-
terminados casas y como mera cortes1a en otros. 
Pero £rente a panorama tan diverso, es nee~ · 
sario hacer algunas puntualizaciones sabre la natura 
leza contractual del transporte gratuito. En pagi-
nas anteriores mencionamos que nos parecia acertado 
el parecer de Teresa Puente Nunoz, cuando nos dice 
que: " ••• el estudio del transporte gratuito debe 
reali~arse partiendo del reconocimiento de los dos 
supuestos a los que la doctrina y legislaci6n han 
llegado: contrato de transporte gratuito y transpo~ 
te ben~volo o de cortesia." (28) 
Es as1 que creemos que muchas de las difi -
( 27) l·iAPELLI,E. op.cit. Pag. 31. 
(28) PUENTE HUHOZ,T. op.cit. Pag. 79.· 
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cultades para la concepci6n del asunto se allanarian 
si partimos de esta premisa. 
Nos debe de ser suficiente, el hecho de que 
dos voluntades converjan sabre determinadas cuestio-
nes y, como consecuencia de esta relaci6n, aparezcan 
a la luz determinados derechos y obligaciones mutua-
mente aceptados, para entender que nos encontramos 
ante un contrato. 
La voluntad de las partes, el animus contra 
hendi, es lo que verdaderamente hace surgir a la vi-
da juridica un vinculo contracntalo En s~~a, si 
dos personas deciden libremente pactar y comprometer 
se rec1procamente a algo, indefectiblemente aparece-
r~ el contrato. 
~~ora bien, estos contratos suelen tener u-
na valoraci6n econ6mica que se puede traducir en una 
contraprestaci6n onerosa~ pero esta onerosidad no de 
bemos siempre vincularla directamente como sustan 
cial al contrato mismo. 
Es en base a este criteria que nuestras le-
gislaciones contienen supuestos contractuales en los 
que la onerosidad no es necesaria o deter.minante, 
tal como anteriormente indic~ramos. 
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Aceptando el que un contrato de transporte 
pueda ser gratuito sin perder su car~cter, dado que 
la voluntad de vincularse y por lo tanto la relaciOn 
juridica se mantienen~ es que podremos comprender el 
por qu~ de la diferenciaci6n entre contrato de tran~ 
porte gratuito y transporte ben~volo o de cortesia• 
Precisamente en el transporte ben~volo o de 
cortesia~ no se da ese ~imo de vincularse; no se 
desea y no se piensa en una relaci6n juridica.- Lo 
que se pretende es tener simplemente una gentileza o 
dar una muestra de consideraciOn o afecto. Obvia-
mente un ejemplo tipico de esta figura es el auto -
stop, donde apreciamos que si bien se da una conver-
gencia de voluntades, no podemos concluir que se ha-
ya querido establecer una relaci6n juridico-contrac-
tual. 
Es asi como el Juez Fuentes Lojo, quien no 
distingue entre estos dos supuestos de que hablamos, 
bas~ndose en ·el caso del auto-sto~ concluye neg~ndo~ 
le el car~cter contractual al transporte gratuito. 
Nosotros estimamos sus postulados como validos, pero 
sOlo en cuanto se refieren al supuesto del transpor-
te ben~volo o de cortesia en concreto. 
Concluiremos diciendo que creemos que las -
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. consecuencias juridicas que puedan surgir al reali-
zarse un transporte en estas condiciones~· deben ser 
estudiadas bajo la 6ptica de la culpa extracontrac-
tual, ya que de surgir alguna responsabilidad~ preci 
samente por no existir entre las partes vinculo juri 
dico alguno, ~sta seria cuasidelictual. 
Afiadiremos lo que A. Sensale apunta: "Fra 
trasporto gratuito e trasporto amichevole_v•e la 
stessa differenza che passa fra l'obbligo di corris-
pondere gli alimenti ed un invito a pranzo~ ovvero 
fra il contrato di locazione e l'ospitalit~ concessa 
ad un viandante~ giacch~ cortesia e diritto sono ter 
mini antitetici ed il richiamo alle regole della cor 
tesia esclude la coercibilit~ giuridica." (29) 
Una vez expuestas nuestras conclusiones so-
bre la contractualidad del transporte gratuito, que-
da por ver el car~cter de ~ste. Hemos dicho que 
dentro de los te6ricos que admiten su condici6n de 
contrato, cierto sector lo considera como innominado 
y atipico, mientras que algunos autores lo incluyen 
plenamente como supuesto del contrato mercantil de 
transporte oneroso. 
(29) CATURANI,G. y SENSALE~A. op.cit. P~g. 74. 
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Nosotros opinamos que el aspecto de la one-
rosidad en el contrato de transporte es de suma im-
portancia, pero no determinante. Pensamos que si 
bien el contrato de transporte pueda ser estimado en 
principia como oneroso, dado su car~cter de mercan-
til~ ~sto no es obst~culo para que, si las partes a-
si lo convienen, el mismo contrato pueda ser gratui-
to, sin escapar del ~bito mercantil al que pertene-
ce. 
E. Izquierdo (30) concibe al contrato mer-
cantil como un acto con utilidad empresarial; pero 
nosotros nos preguntamos, <:,es que utilidad implica 2. 
nerosidad? 
Hemos vista ya los supuestos que Teresa 
Puente Hufioz recoge del Derecho Nercantil. Estos 
contratos, el de depOsito y el de pr~st~no, pueden 
pactarse o no con retribuci6n y sin embargo no esca-
pan a la disciplina del Derecho Hercantil. 
Es evidente que lo importante es la opera-
ciOn comercial, donde lo que prima es el "acto de eva 
presa" en si. 
(30) IZQUIERDO,E. Temas de Derecho Hercantil. I·,Iadrid 
1971 o. Fag. 760. 
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Nos debe bastar el hecho de que el contrato 
de transporte gratuito surja como operaciOn comer -
cial para tomarlo como un supuesto del contrato de 
transporte mercantil oneroso •. 
Por otro lado, el que una empresa e£ectde 
un transporte gratuito no signi£ica que este "acto 
de empresa" no vaya a reportar alguna utilidad a la 
misma. Esto nos lleva a pensar que, si bien en el 
contrato de transporte gratuito no se presenta una e 
quivalencia de contraprestaciones, no podemos decir 
que sea necesariamente un acto de generosidad por 
parte del transportista. 
Precisamente este factor es el que da pie 
al hecho de que se hable de un "transporte ~nteresa-
do" £rente a un transporte gratuito. Nosotros opi-
namos que introducir esta nueva clasi£icaci0n sola-
mente· contribuye a atomizar el problema y no realmen 
te a aclararlo. M~s adn si tenemos en cuenta que, 
un inter~s que no se plasme en el acuerdo entre las 
partes, pertenece al terreno de lo subjetivo y estas 
circunstancias o motivos carecen, en principio, de 
toda in£1uencia o importancia para el Derecho. 
Entrar en la vieja discusiOn sobre motivo 
causa del contrato, no nos serA de mucha utilidad; 
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· consideramos, sin embargo, de cierto int.er~s lo que 
sensale expone sabre el contrato gratuito: "Esso 
anzi, molte volte riceve propulsione da un motive 
egoistico, solo che questa non si rivela nel contra-
tto sotto £ormadi un equivalente onere assunto dall' 
al.tro con traen te. " 
·rndependientemente de nuestra particular o-
piniOn sabre la mercantilidad del contrato de trans-
porte gratuito, hay que tener en cuenta otros aspec-
tos. Si pensamos en las consecuencias que se pue-
den derivar de este transporte gratuito, nos podemos 
~nterrogar sabre qu~ s~stema de responsabilidad se-
r1a el aplicable. 
Por lo expuesto con anterioridad, es evide~ 
te que para nosotros, la responsabilidad ser1a con-
tractual y, mAs a~, el sistema aplicable podria ser 
el mismo que rige para el contrato de transporte one 
rosa. 
Alg~ autor opina que en el supuesto del 
transporte gratuito, par el hecho mismo de la gratui 
dad, cabria pensar en una atenuaci6n del r~gimen de 
responsabilidad del porteador. t31) Hemos procura-
(31) PUENTE MUNOZ,T. op.cit. PAg. 88. 
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· do encontrar algdn otro argumento que apoye esta a-
£irmaciOn, pero nos ha sido imposible obtenerlo, y 
~ste, por si solo, nos parece insu£iciente. 
Sin embargo, siendo el presente trabajo un 
estudio del contrato de transporte internacional, he 
mos recurrido justamente a las normas internaciona-
les para buscar una base a nuestro particular pare-
cer sabre un igual tratamiento, (en cuanto al tema 
de la responsabilidad se re£iere), para el transpor-
te oneroso y gratuito. 
Es as1 como nos encontramos £rente al art. 
12 del Convenio de Varsovia, que regula el transpor-
te internacional por via a~rea, y que nos dice: "El 
presente ~onvenio se aplica a todo transporte inter-
nacional de personas, equipajes o mercanc1as e£ectu~ 
do, contra remuneraciOn, en aeronave. se aplica i-
gualm~nte a los transportes gratuitos erectuados en 
aeronave por una empresa de transportes a~reos." ~2) 
Dado que la aplicaciOn de este convenio se 
encuentra sujeta, en todos los casas, ala existen-
t32) conven1o para la uni£icac10n de ciertas reglas 
relativas al transporte aereo internacional, £irma-
do en varsoviael 12-1D-1929. OACI doc. 7686-0C/140. 
Montreal, 19:>o. 
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c1a ae un contrato de transporte, es interesante re-
saltar como se asume la contractualidad del transpor 
te gratuito por el s6lo heche de que sea realizado 
por una empresa de transporte. 
Tenemos entonces, que los 11mites de respon 
sab1lidad que este convenio senala, son de ap11ca -
ciOn para los aos supuestos de transporte a los que 
hemos hecho re£erencia en este capitulo. 
como ~ltimo, airemos que son muchos los au-
tares que, a pesar de no cons1derar al transporte 
gratuito c.omo supuesto del contrato de transporte o-
neroso, no ven ~peaimentos en que, dada la gran af1 
n1dad de estas £iguras jur1dicas, se le apliquen al 
transporte gratuito las disposiciones que norman al 
transporte oneroso en concreto. 
B) P A R T E E S P E C I F I C A 
C A ? I T U L 0 III 
u EL COUTRATO DE TRANSPORTE AEREO " 
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Para nosotros constituye un tema verdadera-
mente interesante el que trataremos a continuaciOn.' 
No sOlo porque es posible hablar ya de un Derecho 
Aeron~utico a escasos 75 anos de los primeros inten-
tos del hombre por conseguir volar~ sino porque esta 
e~ una disci.plina que~ por su perenne evoluci6n~ co~ 
lleva un constante inter~s por parte de los juristas 
dedicados al estudio de la misma.~ Nos debe de bas~ 
tar recordar que el Derecho Aeron~utico es la (;.isci-
plina que m~s eventos internacionales ha suscitado 
en el breve lapse de su existencia.-~ 
El transporte a~reo~ de£initivamente~ es u-
no de los medics de comunicaciOn m~s empleados en 
nuestros dias. No es posible pasar per alto que en 
1975 £ueron 500 millones de pasajeros los que hicie-
ron usc de la aviaciOn comercial• Si nos referimos 
a Espana~ verdadera potencia mundial en turismo ~ di-
remos que en 1977 fueron 15 millones de pasajeros 
los que llegaron y salieron •'•"·- tan s6lo en vuelos 
chartert y que~ en ese mismo afio, el volumen total 
de tr~ico de pasajeros en los aeropuertos espanoles 
pasO de 42~7 millones. 
Estas cifras~ si bien citadas a modo mara-
mente in£onnativo~ nos dan una idea clara con respe£ 
to a la importancia de la aviaci6n comercial~ cuyas 
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implicancias jur1dicas no pueden per.manecer ajenas 
al Derecho.· 
Pensamos adentrarnos ya en la cuestiOn a 
trav~s del estudio del contrato de transporte a~reo 
d~ pasajeros~·· con su problemAtica sabre los equipa-
jes~ y del de mercanc1as. 
Evidenternente~ haremos uso en m'O.ltiples o-
portunidades~ de las nor.mas internacionales existen-
tes~ especialmente cuando nos re£iramos al final del 
trabajo al sistema de regulaciOn de la responsabili-
dad de las tres vertientes que o£rece este tipo de 
contra to.· 
Al respecto queremos senalar que cuando ha-
gamos menciOn del Convenio de Varsovia nos estaremos 
re£iriendo al Convenio para la uni£icaci0n de cier ~· 
tas reglas relativas al transporte a~reo internacio-
nal £innado en Varsovia el 12 de octubre de 1929.' 
Por otro lado; el t~r.mino Protooolo de La Haya har~ 
alusiOn al Protocolo que modi£ica el Convenio para 
la uni£icaci0n de ciertas reglas relativas al trans-
porte a~reo internacional~ £innado en Varsovia el 12 
de octubre de 1929~ hecho en La Haya el 29 de sep 
tiembre de 1955.· 
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Tambi~n recurriremos a las Condiciones Gene 
.... 
rales de Transporte que ha redactado la AsociaciOn 
Internacional de Transporte A~reo (IATA)~ como se v~ 
r~ m~s adelante. 
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1.·a) Concepto y caracter1sticas.· 
El contrato de transporte a~reo de personas 
existe cuando una de las partes ( transportista) se £?_ 
bliga a trasladar a otra (pasajero) de un lugar a o-
tro~ por via a~rea y en una aeronave.· Siguiendo 
nuestro esqu~ua de trabajo~ pasaremos a analizar el 
contenido de este concepto.· 
La peculiaridad m~s resaltante del contrato 
es~· precisamente~ que el transporte se e£ect·C1a por 
aire y en una aeronave.. Al respecto debemos decir 
que estas caracter1sticas son propias del transporte 
a~reo y por lo tanto consti tuyen elementos di£eren-
ciadores de los otros tipos de transporte.; Citando 
a Romanelli~ Videla Escalada ( 1) explica que: "( .: •• ;) 
algunos otros medias de transporte~ como el £unicu-
lar~ emplean tambitm la via a~rea y~ sin embargo; no 
caben dentro de nuestro ~bito y~ as1 mismo~ queda 
bien clara que el uso de la aeronave no es por s1 s2 
lo su£iciente~ ya que tampoco seria tr·ansporte a~reo 
el que se efectuara con un hidroaviOn sin despegar -
( 1) VIDELA ESCALADA~F o~ Derecho Aeron~utico•: Tomo III 
P~go· 235."· Zaval1a Editor.~ Buenos Aires~ 1973o· 
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del agua, a~n cuando trasladase a sus pasajeros de 
un lugar a otro." 
Otro aspecto a destacar es que el transpor-
te es de personas~ hecho que implica que la obliga-
ci6n de custodia por parte del porteador desaparece-
ra. El pasajero prestara su colaboraci6n~ en todo 
caso~ para llevar a buen fin la operaci6n contratada 
y el transportista~ clara est~~ velara par la segur! 
dad del vuelo., 
Como adelantamos al hablar del transporte en 
general~ , el contrato de transporte de pasajeros pr~ 
senta un car~cter eminentevnente·consensual, opini6n 
aceptada en forma casi un~nime por la doctrina tllti-
mao Esta consensualidad no se ve afectada por el 
hecho que en la pr~ctica se emi ta un documento deno-
minado billete~ si es que entendemos por billete el 
instrumento que simplemente perfecciona el acto y le 
sirve de prueba~ pero que no lo constituyeo M~s a-
delante~ al hablar de las obligaciones del porteador 
volveremos sabre este tema. 
Algunos autores califican este contrato co-
mo de adhesi6n, dado que su articulado es ofrecido 
par el transportista y aceptado por el usuario; pe-
ro, como ya expres~aos, creemos que tal hecho no es 
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esencial al tipo de contra to.• ( 2) 
Diremos tambi~n que se ha planteado mAs de 
algtm debate sobre la conveniencia de emplear el t~i 
mino viajero o pasajero para de£i~ir a la persona 
q)le es transportada.' Nosotros creemos que el t~m.!. 
no m~s apropiado es el de pasajero~: que hace alusiOn 
al titular de un contrato de transporte a~reo; en -
cambia el de viajero nos hace pensar en una relaciOn 
mayormente de heche y no de derecho... Al decir de 
Tapia Salinas esta di£erenciaci0n tiene consecuen -
cias juridicas importantes~ ya que los pasajeros son 
los 'O.nicos capaces de recibir una indemnizaciOn• 
No obstant~ remitimos a lo expuesto sobre este asun-
to en la parte general de este trabajo~~ 
1 .;b) Obligaciones de las partes contratanteso~ 
Usualmente ser!n partes en este contrato el 
transportista y el pasajero~: llamados par Tapia Sal! 
nas "sujeto activo" y "sujeto pasivo" ~- respectivame,!!; 
te•l Sin embargo~ nada obsta a que se celebre entre 
el transportista y otra persona~· quien obra~ 1 en tal 
supuesto~ como estipulante en un contrato a favor de 
terceros~• ( 3) 
(2) Ver P~go' 9 y10 de este trabajoo·~ 
(3) VIDELA ESCALADA~Fo; OPo'Cito' P~g~i 363.1 Tomo III. 
--''/ o-
En estas circunstancias se podr1a plantear 
algdn problema en el caso de no realizarse el vuelo~~ 
Cabr1a cuestionarse sobre qui~n deber! ser reembols~ 
do.~ El que e£ectivamente abon6 el importe del bi ~ 
llete o aqu~l a cuyo nombre £ue expedido .~ Al res -
p~cto E~1 Mapelli es de la opiniOn que de no £igurar 
en el billete reserva ni anotaciOn alguna sobre res-
tricciOn de su reembolso~~ ~ste tendr~ lugar a ··favor 
de su titular o causahabienteo· (4) 
1 .b.;1) Obligaciones del transportista.{ 
a) Expedir el billete: obligaciOn ~sta im-
puesta por el art.' 32 del Convenio de Varsovia~·, que 
dice: "En el transporte de viajeros el porteador e~ 
tfl obligado a expedil" un billete de pasaje ;'~1 o'" 
Del mismo modo~ la Ley de Aeron~utica Civil del Perd 
que~' en su art.l 86~ expone: "En el transporte de p~ 
sajeros~· el transportador tiene la obligaciOn de ex-
pedir boleto de pasaje •1.i•\n En igual sentido la 
Ley sobre NavegaciOn A~rea de Espana que~: en el art~ 
92~· dispone: "En el contrato de transporte de viaj~ 
ros el transportista extender~ inexcusablemente el 
billete de pasaje •. _.,o~" No obstante~ el Protocolo 
de La Haya establece que: "En el transporte de pas.! 
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, jeros deber~ expedirse un billete de pasaje 
Como hemos visto~· tanto en el ~bito nacio-
nal como en el internacional~· hasta antes del. Proto-
colo de La Haya~~ se entend1a como obligaciOn del 
t~ansportista la expediciOn del billete a sus pasaj~ 
ros•' En cambia~' el Protocolo de La Haya ya no le 
sefiala esa obligaciOn espec1£icamente al transporti~ 
ta~, sino que simplemente expresa que deber~ expedir-
. . , 
se, pero no por quJ.eno' 
Creemos que esta nueva circunstancia lo que 
hace es tener en cuenta la realidad~ ya que se pe~ 
te expedir el billete a trav~s de una agencia de vi~ 
jes o por otro transportista~· sin que por tal heche 
el r~gimen de responsabilidad establecido por el Co_!! 
venio deje de ser aplicableo· 
Por otro lado~~ el carticter probatori.o del 
billete del que habl~bamos~· se aprecia claramente en 
lo establecido por el Protocolo de La Haya~· que est! 
ma que el billete hace £e~· salvo prueba en contrario~ 
de la celebraciOn y de las condiciones del contratooi 
su ausencia o p~rdida;· sin embargo~· no afecta ni a 
la existencia ni a la validez del contrato de trans-
porteo" 
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De todos modos el transportista ser~ el 
"principal interesado" ~· como bien dice Videla~· en 
que se expida el billete ya que si esto no sucediese 
y el pasajero~ bajo consentimiento del transportist~· 
se llegase a embarcar~· los limites de responsabili-
dad previstos por el Convenio no serian ya aplica -
bles~ de con£onnidad con el p~ra£o C) del art.' 32) 
del Convenio Modi£icado por el Protocolo de La Hayao1 
Este acuerdo internacional le sefiala cier-
tos requisites al billete~ que a continuaciOn deta-
llamos: 
1•'- IndicaciOn de los puntas de partida y 
destino.~ cuando dimas el concepto de contrato de 
transporte a~reo de pasajeros~ mencionamos ya estos 
elementos~ dado que es imposible concebir un contra-
to de transporte sin que exista un punta de salida y 
otro de arriba~ Este es un requisite de real impO£ 
tancia~ j_lO sOlo porque prueba lo acordado por las 
partes al respecto~ sino que posibilita averiguar si 
el Convenio ser~ o no aplicable.~ Decimos esto per-
que el Convenio ser~ ~icamente aplicable para los 
transportes internacionales; es decir~· aqu~llos que 
tienen sus puntas de partida y destine en territo -
rios de dos Estados que sean Altas Partes Contratan-
tes~ o bien en el territorio de una sola Alta Parte 
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' Contratante., 
2;- IndicaciOn de las escalas~ El Protoco-
lo de La Haya dispone que si los puntos de partida y 
destine est~ situados en el territorio de una sola 
Alta Parte contratante y se han previsto una o m~s 
escalas en el territorio de otro Estado~ deberA ind! 
carse una de esas escalas." 
Al respecto cabe citar a Mapelli~· quien di-
ce: uEntendemos que~ seg(m Varsovia y para su recta 
interpretaciOn de las paradas previstas~ deben ex -
cluirse las meramente t~cnicas cuya realizaci6n no ~ 
fecta al contrato de transporte." Y anade: " •.•.• 
tan sOlo deben £igurarse las escalas comerciales~ 
aunque el pasajero titular ( •i~·.) no descienda en 
ella y contin'fle el vuelo•" (5) 
Este ac~pite complementa lo expuesto en el 
anterior~· ya que constituye una fonna m~s de que la 
internacionalidad del transporte~ a e£ectos de la a-
plicaciOn del Convenio~· quede demostrada~ 
3 o'- IndicaciOn de gue el trans porte se en-
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· cuentra sujeto a las regu.laciones del Convenio~~ 
Constituye tu1a advertencia importante a los pasaje -
res~, para que est~n en situaciOn de conocer exacta 
mente las consecuencias patrimoniales de cualquier 
daiio que puedan experimentar con motivo del transpo!: 
te~· lo cual ha dado lugar inclusivei a que algunos 
tribunales de justicia hayan requerido que tal men -
ciOn £igu.re en forma clara y en una tipogra£1a que 
permi ta al usuario tomar conocimiento de la misma~· 
sin necesidad de extremar la at:enciOn~i (6) 
Antes de su modi£icaci0n~ el Convenio de 
V arsovia le sefialaba dos requisi tos m!s al billete ~~ 
los cuales~· si bien no son obligatorios~' actualmente 
se siguen empleando dada la importancia que tienen.lf 
Nos re£erimos a las siguientes indicaciones: 
- Lugar y £echa de emisiOn.' 
- Nombre y direcciOn del porteador o porte~ 
dores.~ 
El lugar y £echa de emisiOn del billete 
constituye un dato importante;·; sobre todo cuando se 
trate de deslindar la competencia de los tribunales 
( 6) VIDELA ESCALADA~F~i ope'cit~i P~g~1 379~' quien remi-
te a Mapelli~· op~·cit•1 P!g•1 64~' para el caso Lisi y 2 
tros con Alitalia (16/12/1966) en este sentidoJ 
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para conocer sobre las acciones de responsabilidad.1 
La £echa es~' asimismo~, relevante si la relacionamos 
con el concepto de validez del billete~1 
Las com~an1as a~reas suelen estipular~ aco-
gi~ndose a la ResoluciOn 276 de IATA~~ como plazo de 
validez de sus billetes generalmente el de un afio~1 
contando a partir de la £echa de su expediciOn o del 
inicio del vuelo ~~ 
Por 'dltimo~· creemos que~· con el £in de po-
der establecer el tribunal competente para algdn ca-
so de reclamaciOn~·' se har~ necesario que se consigne 
en el billete el nombre y direcci6n del porteador~' 
El mismo Convenio~· en su arto1 28 nos dice, que la a,£ 
ciOn deber~ suscitarse~· entre otros tribunales~ en 
el del domicilio del porteador~' 
Ya para concluir no pod1amos dejar de men-
cionar un elemento que en la pr~ctica se da en los 
billetes y que~· a nuestro juicio~~ reviste cierta im-
portancia;· este es el nombre del pasajero.~ 
Con respecto al nombre del pasajero diremos 
que~- no obstante no £igurar como requisite del bill! 
te segdn el Convenio de Varsovia~ se ~~plea. en toda 
expediciOn de billetes para vuelos internacionales.·. 
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Al respecto vemos que la Asociaci6n Intern~ 
cional de Transpor·ce A~reo ( IATA) ha redactado unas 
Condiciones Generales de Transporte~· con las que se 
pretende regular diversos aspectos del contrato de 
transporte de personaso~ Esta normativa~: que en se~ 
tido estricto no tiene nin~ car~cter obligatorio~t 
viene siendo seguida por las compafiias a~reas que de 
esta manera buscan llenar los vac1os de legislaciOn 
existentes sobre la materiao; 
En este sentido Mapelli opina que estas Co~ 
diciones complementan de manera muy precisa los esc~ 
sos preceptos internacionales que regulan el contra-
to de transporte a~reo y son~; mtis que interesantes~· 
indispensables para disponer de unas nor.mativas que 
atiendan a la soluciOn de cases concretes que~· en la 
pr~ctica~ se producen con harta £recuencia~· (7) 
El inco; d) del art.\ III de estas Condicio-
nes expone: 
"d) El billete es intrans£eribleo·: Sial-
guien distinto al titular lo presenta para volar o 
reclamar su importe~i el porteador no ser!. responsa-
(7) Ver l-1APELLI~E.· y COMES~Ro1 Convenios multilatera-
les sobre tr~ico a~reo~· 3!: Edici6no'' Iberia~~ L1neas 
A~reas de Espanao~ Asesor1a Juridic a.~ Madrid~= 1975 ~, 
-77-
· ble ante el legi timo duefio si de buena £e proporcio-
na el transporte o devuelve el importe a la persona 
que presente dicho billeteo'" 
Ahara bien~~ podemos darnos cuenta que no s~ 
lo se trata de que el billete es nominative sino~ 1 a-
dem~s~ intrans£erible.• El heche de que las compa-
fi1as a~reas expidan billetes nominatives se debe 
principalm.ente a la obligacion que pesa sobre ellas~' 
como transportistas~' de asegurarse que el pasajero 
que viaja cumple con todos los requisites exigidos 
por la autoridad del pais que visita.~ 
b) Conducir al pasajero y su eguipaje al 
destine acordado: Hemos vista que en el billete de 
pasaje figura el punto de salida; de destine y las 
escalas acordadas entre porteador y pasajero~ PUes 
bien~ constituye obligaciOn del porteador realizar 
el viaje tal como se contratO~ es decir~; hacienda 
las escalas previstas hasta llegar al destino £inali 
Queda claro que~' ante circunstancias de 
£uerza mayor~· el transportista podr~ alterar el iti-
nerario aunque sin variar~ por supuesto;· el punta de 
llegada;• 
Por otro lado el transportista deber~ e£ec-
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tuar su prestaci6n en la aeronave que normalmente se 
emplee para ese recorrido y d-entro de los horarios 
previstos~1 QUeda~· como hemos dicho~-. la posibilidad 
de cambiar estas condiciones cuando circunstancias 
de £uerza mayor o medidas de seguridad as1 lo aeons~ 
jen•' 
QU.eremos indicar que m~s adelante nos ocup.s 
remos del transporte de equipajes que~· si bien es u-
na prestaciOn accesoria del contrato de transporte 
de pasajeros~ merece atenci6n especialo~ 
c) Ver po.r la seguridad de los pasajeros: 
Anterior.mente dijimos que en este tipo de contrato 
desaparec1a la obligaciOn de custodia que pesa sobre 
el porteador cuando tra.nsporta cosas•: Sin embargo~; 
no debemos dejar de lado que al ser vidas humanas 
las que transporta el transportista deber~ tomar to-
das ias precauciones y actitudes que impliquen la m~ 
yor segm."'idad posible en el vuelo.-
Existe gran debate y discrepancia de parec~ 
res a la hera de tratar de determinar cutuldo se ini-
cia y cu~do concluye esta obligaciOn para el trans-
portista;' especialmente si la vinculamos con la Il2 
ciOn de responsabilidad que el Convenio o£receot E~ 
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te tema llevar! nuestra atenciOn m~s adelante en £o!: 
rna amplia.~ Por ahara diremos que en aras de esa S!! 
guridad del pasajero el porteador deber~ veri£icar 
que tanto la aeronave como el personal que la explo-
ta relinan las condiciones exigidas para un vuelo en 
c0ndiciones de seguridad satis£actorias.· 
1.;~b.,2) Obligaciones del pasajero.· 
a) Abonar el precio del billete de pasa,je: 
Ser! esta su principal obligaciOn cuando el transpO£ 
te no sea grauito, evidentemente~; usualmente el p~ 
go del pasaje y la emisiOn del billete se dan en £o~ 
ma conjunta a menos que ~ste se adquiera a cr~ditof 
en cuyo caso~ esta circunstancia £igurar! en el bi-
llete.-
Normalmente los precios de los billetes se 
encuentran ya estipulados para cada trayecto que pu~ 
da realizar la aeronave y m~s a~~ estos han sido 
previamente autoxizados par los organismos competen-
tes; de modo que poca capacidad de negociaciOn qu~ 
dar! sabre ellos-.1 -~ 
b) Acudir al aeropuerto el d1a y a la hora 
estipulados para el viajei ObligaciOn que se co -
-so-
rresponde con la principal del transpo~tista•! Es 
decir~ para que el transportista pueda cumplir con 
su obligaciOn de transportar al pasajero~· ~ste debe-
-
r~ apersonarse en el aeropuerto en la fecha y hora 
previstas para el vuelo;· aunque deber~ llegar con 
cierta anticipaciOn al aeropuerto a fin de cumplir 
con los tr~ites administrativos pertinentes.' 
El profesor Videla senala que: "No hay di~ 
cu.siOn~ par consigu.iente~- en cuanto a que la ausen-
cia del pasajero a la hora prevista da derecho al 
transportista para dejas sin efecto su obligaciOn de 
llevarlo~ consecuencia t1pica de la naturaleza bila-
teral del contrato~ en donde puede sefialarse que hay 
£alta de colaboraciOn del acreedor (pasajero) para 
que el deudor (transportista) pueda cumplir la pres-
taciOn a su cargo." (8) 
Por otro lado~· las Condiciones Generales de 
IATA suelen ser tenidas en cuenta por las compafl1as 
a~reas y vemos que en el inciso 32 del articulo VII 
de ~stas se dice: ",., •.•. el pasajero deber~ llegar al 
lugar de presentaciOn en el aeropuerto o punta de 
partida a la hora que fije el porteador ••·\" Y el 
( 8) VIDBLA ESCALADA~Fo-, opocit.~ P~gel 400o' 
-81-
· inciso 42 del mismo articulo afiade: "Cualquier pas~ 
jero que no se presente a la hora £ijada por el por-
teador ( ••'•') deber~ pagar una tasa establecida en 
los citados Reglamentos por no ocupaci6n del espa-
cio.~n 
Tenemos entonces que~· en la pr~ctica;: no o-
curre realmente una resciciOn del contrato sino un ~:, 
plazamiento de ejecuci6n del mismo~: ya que el pasaj~ 
ro paga un cargo y solicita otra £echa u hora de vu~ 
lo o conexiOn con otra aerolinea que tenga igual iti 
nerarioo: 
Es de m~s anadir que su concurrencia al ae-
ropuerto deber~ ser en condiciones de poder realizar 
el vuelo~ ya que en caso contrario (ebriedad o en£e~ 
medad~· etc.) el transportista puede no admitirlo por 
considerarlo peligroso para el transporte.' 
c) Cumplir con las condiciones administrati-
~: Tanto el pais de salida como el de destine 
suelen tener estipuladcs determinados requisites o 
disposiciones para permitir la salida y entrada de 
pasajeros~~ Estos se refieren a exigencias sani ta-
tarias~~ policiales~· aduaneras~· etc• Y se conside-
ran indispensables para el libre tr~sito.j Eviden-
temente el pasajero deber~ cumplir con estas condi-
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. ciones por su cuenta ya que en s1 son ajenas a la e~ 
tricta operaciOn de transporte y por lo tanto el 
transportista no tendr~ ninguna responsabilidad si 
no le es per.mitida la salida o el ingreso al pais de 
destino por incumplimiento de su obligaci0n~1 
d) Acatar las instrucciones del transporti~ 
y del comandante~ Esta obligaciOn es £ruto de esa 
exigencia de seguridad en el vuelo que pesa sobre el 
transportista~~ El porteador~: a fin de conseguir u-
na mayor rapidez y orden~ suele dictar ciertas Orde-
nes que el pasajero deber~ cumplir caba1mente~· ya 
que en caso contrario podr1a estar atentando contra 
el normal desenvolvimiento del transporte~ con los 
16gicos perjuicios para el resto de pasajeros y para 
el mismo transportista.: 
Por ~ltimo queremos seffalar ~te el pasajero 
deber~ abonar los gastos extras que surjan tanto an-
tes como durante el transporteo~ Con esto nos re£e-
rimos a los que se ocasionen por motives suyos excl!! 
sivamente~·· tal es el caso de una comunicaciOn por t!: 
lex en la que haga reserva de hotel o reserve plaza 
en algdn vuelo de otra compafi1a~· por ejemplo.~ 
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2•a) Caracter1sticas y naturaleza•j 
A pesar de constituir este contrato una 
prestaci6n accesoria al contrato principal de trans-
porte de pasajeros~ hemos querido hacer un estudio 
por separado del mismo. 
Si bien el Convenio de Varsovia~ en su art~i 
42~ se preocupa del talOn de equipajes;· no podemos 
decir que proporcione una definiciOn del mismo; m~s 
a~~ anadiriamos que no establece diferencias entre 
lo que se entiende por equipaje y por mercanc1ao·' 
Creemos que sa hace~ por lo tanto, imprescindible r~ 
currir a la pr!ctica y a la IATA para encontrar al-
gO.n concepto •i 
La International Air Transport Association~ 
en sus Condiciones Generales de Transporte~· concep-
t~a al equipaje como aquellos art1culos~· e£ectos y 
darn~s pertenencias personales del pasajero~ necesa-
rios o apropiados para el vestido~· uso~·: comodidad y 
conveniencia de aqu~l en relaciOn con su viaje. v~ 
mos pues que~ siguiendo la doctrina alemana~· el cri-
teria que impera al de£inir el equipaje es el de su 
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utilidad o calidad de necesario para el viaje~; A 
este hecho debemos de afiadir la circunstancia de que 
el pasajero no abonar~ nada por concepto de transpo~ 
te del eqLlipajeo' Dijimos hace poco que este contr~ 
to es accesorio al de transporte de pasajeros~· pues 
bien, ninguna otra prueba mejor que esta para demos-
trar la subordinaciOn existente.i El pasajero;· por 
el sOlo hecho de abonar su billete~ adquiere el der~ 
cho a que su equipaje sea transportado sin pago al~ 
no; claro que esta £ranquicia tiene ciertas limi ta-
ciones~ como veremos m~s adelante;• 
Retomando la idea anterior~· diremos que es-
ta "utilidad o calidad de necesario para el viaje" ~~ 
que el equipaje presenta~ va 1ntimamente ligada con 
el concepto de uso personal del mismo;· tal como di-
j~ramos oportu.namente.~ 
En la prActica se distingue entre equipaje 
de mano,· equipaje facturado~ exceso de equipaje y e-
quipaje no acompaflado; situaci6n que implica su es-
tudio dada las consecuencias juridicas que de esta 
clasi£icaci0n se derivan. 
Debemos de entender por equipaje de mano a 
todos los objetos que el pasajero mantiene a su car-
go y bajo su custodia durante la operaciOn de trans-
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porteo1 El equipaje £acturado~< en cambio~- ser~ a -
qu~l que el pasajero entrega al transportista y que 
se encuentra incluido dentro de la £ranquicia de pe-
so a que le da derecho su billete de pasaje (20 ki-
los en clase turista y 30 kilos en primera clase~ g~ 
neralmente) .~ Este equipaje £acturado queda bajo la 
custodia y exclusiva responsabilidad del porteador~ 
quien emite a cambia un talOn de equipaje'para el p~ 
sajero en calidad de resguardo~ 
El exceso de equipaje se entiende precis a-
mente en relaciOn con el anterior concepto~1 ya que 
se denomina asi al que ha sobrepasado esa franquicia 
en el peso de la que habl~bamos~· En este caso el 
pasajero deber~ abonar una cantidad de dinero~; segdn 
tari£as de la campania;· a £in de que ese exceso de ~ 
quipaje sea transportado•, Esta £igura se di£eren-
cia de las anteriores en el sentido de no existir 
ningUna obligatoriedad para el transportista~· d~ ad-
mi tirlas para su transporte~· a menos que el l~ te 
de carga de la nave se lo permita~· Si el exceso de 
equipaje es aceptado por la campania~·! su si tuaciOn 
se equipara con la del equipaje £acturado~' en cuanto 
a responsabilidad concierne• Tanto es as1 que~ u-
sualmente~ el exceso de equipaje y el equipaje £ac~ 
rado se registran en un mismo talOn por meros e£ec-
tos prflcticoso 
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Se dice que el equipaje no acompafiado es a-
qu~l que no es transportado con el viajero y cuyo 
transporte no guarda relaciOn alguna con el de su 
persona.· ( 9) Diremos que en es te caso el r~gimen 
que se sigue es igual al del transporte de mercan -
c$-as~i tema del que nos ocuparemos cuando veamos el 
contrato de transporte de carga~~ 
Hemos dicho ya que el Convenio de Varsovia 
se preocupa en concreto del talon de equipajes~ En 
este sentido ter.emos que decir que ya en la versiOn 
original de 1929 se le asignaban las siguientes esp.!: 
cificaciones: 
a) Lugar y £echa de la emisit!>n.' 
b) Punto de partida y de destine.· 
c) Nombre y direcciOn del porteador o de 
los porteadores.· 
d) N'dmero de billete de pasaje.f 
e) IndicaciOn de que la entrega de los e~ 
pajes se har~ al portador del talOn.: 
£) N'Omero y peso de las mercancias .; 
g) Importe del valor declarado~ si es que 
se hace tal declaraciOn de valoro1 
£) IndicaciOn de que el transporte queda s2 
metido al r~gimen de responsabilidad establecido en 
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el Convenio.~ 
Pero en el Protocolo de La Haya de 1955 ve-
mos que se opera un cambia en la redacciOn del arti-
culo 42 ~ quiz~s debido al "proceso de simpli£icaci6n 
de los documentos del transporteH ~ de que nos habla 
Videla Escaladao· ( 10) Al talOn de equipaje se le 
asignan los mismos requisites que est~ previstos p~ 
ra el billete de pasaje y que vimos anteriormenteo' 
A saber~ se requiere que consten los puntos de pqrt! 
da y de destino~·~ asi como una de las escalas en te-
rritorio extranjero que las partes hayan convenido;' 
cuando los puntas extremes mencionados estuviesen en 
el mismo Estado~ y~· finalmente~' un aviso que indique 
la vigencia de un r~gimen de responsabilidad del 
transportista cuantitativamente limitado por el Con-
venia de Varsoviao: 
Ahora bien~ el mismo articulo prev~ que el 
talOn de equipaje pueda ser expedido conjuntamente 
con un billete de pasaje~·· en cuyo caso queda combin~ 
do o incorporado a aqu~l.~ Mapelli nos aclara este 
extrema al decir: "Teniendo en cuenta que el equip~ 
je habr~ de viajar siempre como consecuencia directa 
( 10) VIDELA ESCALADA~F o~ opoci to' P~g •; .413 ~;Torno III. 
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. de un billete de pasaje~ es claro que estamos ante ~ 
na duplicidad de documentos que puede ser innecesa-
ria y quei sin duda~i de llevarla a cabo~ ocasiona 
trabajo y dilacioneso; Bastar~ pues~· con£eccionar 
un billete de vuelo~· en el que adem!s de los requis!, 
tQs para ~l exigidos se afladan estos referentes al 
talOn de equipajes~i ( •••i) De tal £onna es f~cil 
re£undir en un sOlo documento los dos re£eridos en 
el Convenio de V arsovia •" •1 o\n ( 1 1 ) 
Por ~ltimo quisi~ramos anadir que a este 
contrato tambi~n se le conoce por consensual~ canst! 
tuyendo el tal6n de equipajes 'O.nicamente una prueba 
de las condiciones en que el mismo se realiza•1 Lo 
cual no obsta para que pr~cticamente no se deje nin-
guna de estas operaciones sin figurar par escrito~· 
ya que la ausencia del talOn de equipaje puede orig! 
nar que el transportista pierde el limite de respon-
sabil:idad que el Convenio establece~· tal como lo di_! 
pone el ~ltimo p~rra£o del art.' 42 del Convenio modi 
ficado par el Protocolo de La Hayao; 
2.b) Obligaciones de las partes. 
Como mencionamos antes;· son exclusivamente 
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· dos las partes que intervi.enen en este contrato~ 1 al 
igual que en el de transporte de personas; es decir 
el transportista y el pasajero.• A pesar de que es-
te contrato es~· en ~ltima instancia~ uno de transpo! 
te de cosas~' tiene como nota peculiar que no existe 
un tercero~· destinatario de ~stas~\ sino que el mismo 
pasajero ser~ quien reciba sus equipajes.·, 
2.·b~·1) Obligaciones del transportista.l 
a) Emitir un· talOn de equipaje;4 Primera o 
-
bligaci6n que se cumple tan pronto como el pasajero 
presenta su equipaje y ~ste es £acturadoo': Tal como 
sucede con el billete de pasaje~ en este caso tam -
bi~n ha habido un cambio entre lo estipulado por el 
Convenio de Varsovia antes y luego del Protocolo de 
La Hay a; Antes de 195 5 el Convenio die tab a que n el 
porteador est~ obligado a expedir un talOn de equip~ 
jcso"' No obstante;· con las modi£icaciones introduci 
-
das por La Haya~· actualmente el mismo articulo dice 
que: "deber~ expedirse un talOn de equipajes"~· con 
lo cual pareciera que ~sta ha dejado de ser una obl! 
gaciOn exclusiYa del porteador.·' Sin embargo~ en la 
ptactica sigue siendo emitido por el transportista 
quien;' adem~s;' suele £usionar billete de pasaje y t~ 
lOn de ~quipaje en un solo documento por razones de 
rapidez y econom1ao1 
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No debemos de olvidar que la no expediciOn 
del talOn acarrea la p~rdida del limite de responsa-
bilidad fijado por el Convenio.1 
QUisi~ramos anadir~ que las compafl1as a~ -
reas,· para la identi£icaci0n de los bultos que £ac~ 
ra y para lograr sobre ellos un mayor control por 
parte del viajero~· suelen entregarle un resguardo n~ 
merado cuya matriz se adhiere al bulto o maleta.~ 
Evidentemente~ el objeto de este nuevo documento es 
simplemente ayudar a una pronta identi£icaci0n del ~ 
quipaje~~ y no se trata del talOn de e~ipaje que me~ 
cion a el Convenio ~~ ( 1 2) 
b) Transportar el equipaje: A nuestro pa-
recer constituye esta la obligaciOn primordial y 
principal del transportistao~ El porteador deber! 
conducir los equipajes~ en el tiempo y plazos previ_! 
tos~· ·desde el lugar de partida hasta el de su desti-
ne £ijadoo\ 
El equipaje deber~ £acturarse para viajar~i 
en virtud de su condiciOn de prestaciOn accesoria~ 
en la misma aeronave en que viajan los pasajeros PI'2 
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· pietarios de ellos~· o en alguna inmediatamente ante-
rior o posterior a ese vuelo~ en los casos que el 
exceso de peso no per.mita un transporte en conjunto: 
Esta obligaciOn del porteador~ si bien exi~ 
te por igual para el caso del equipaje de mano~· co-
bra toda su dimensiOn en el transporte de equipaje 
facturado dado que adem~s de transportarlos deber~ 
cuidar de ellos~t puesto que viajan bajo su responsa-
bilidad por entero~ 
c) En":trf?gar el equipaje en su punto de des-
Obligaci6n ~ltima que marca el £in de la re-
laciOn contractual.' El porteador entregar~ el equi 
paje £acturado al pasajero que~ segdn el tal6n de e-
quipajes~· sea quien debe recibirlo• Se entiende 
que el equipaje deber~ ser devuelto en·el punto de 
destine £ijado o en la escala en que el pasajero lo 
solicite~ y que ~ste se entregar~ en las mismas con-
diciones y en el mismo estado en que se recibi6o 
Para el caso en que el pasajero compruebe alguna av~ 
ria en el equipaje el Convenio le brinda un plaza de 
siete dias para presentar la respectiva protesta e 
indicar adem~s~ que de no existir ~sta cualquier ac-
ci6n posterior serti inadmisible.l 
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2.·bo'2) Obligaciones del pasajeroo~ 
Tenemos que las obligaciones del pasajero 
muestran claramente la in£luencia del car~cter acce-
sorio del contrato y no presentan particularidades 
destacadas.- (13) No obstante~: podemos encontrar 
las siguientes: 
a) Entrega del equipaje al transportista: 
Ser~ esta la principal y se re£iere sOlo a la entre~ 
ga del equipaje que vaya a ser facturado para viajar 
en bodega~· ya que el equipaje de mane permanecer~ 
siempre con el pasajero. 
Decimos que ~sta ser~ la obligaciOn princi-
pal ya que la entrega material del mismo conlleva el 
inicio de la obligaci6n de custodia por parte del 
porteador.' 
b) Pagar el importe del exceso de peso:~ 
Obligaci6n que deriva de la anterior y que tiene su 
£undamento en la £ranquicia de peso que cada pasaje-
ro tiene en virtud de su billete de pasaje.· Si el 
peso del equipaje al £acturarse excediese de esa 
£ranquicia~· el pasajero deber~ abonar una suma de d! 
(13) Ver VIDELA ESCALADA~Fo· op.'cito: P~go' 422o· Tomo32 
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· nero segO.n tari£as de la compafl1a alu'ea~· de manera 
que ~ste pueda ser transportado.• Al respecto nos 
remitimos a lo anterionnente expuesto sobre el exce-
so de equipaje•i 
c) Acatar las disposiciones administrativas: 
El pasajero deber~ cumplir con todos los tr~ites y 
requisites que las autoridades indiquen para el 
transporte de equipajeso1 As1~· £orzoso ser~ cumplir 
las revisiones~· exfmtenes~·- inspecciones~· etc.j~ que d~ 
terminan las normas de sanidad~· aduanas~J comercio~! 
etc.: (14) 
d) Cumplir las disposiciones del transpor -
tista: Con el £in de lograr una mayor rapidez y s~ 
guridad~ el pasajero deber~ obedecer y ejecutar las 
instrucciones que el transportista le de con respec-
to a su equipaje~~ tal como sucede con el transporte 
de pa'sajeros en s1.-
(14) 
Ver TAPIA SALINAS~·L.' La regulaci6n ~·.~.: op(;citeP~go-'376 
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3 ;a) Concepto ~· caracteristicas y naturaleza~~ 
Hemos dejado para el final el estudio de es 
-
ta especie de contrato de transporte a~reo~· princi-
palmente_por el deseo que tenemos de resaltar no sO-
lo su importancia~· sino el auge que actualmente est~ 
teniendo debido~-· entre otras cosas~l a las m'dltiples 
ventajas que esta modalidad de transporte de cosas 
presentao1 
Un au tor nos dice que~· ( 15) sin tener tod~ 
via la relevancia del de pasajeros~· el contrato de 
transporte de mercanc1as atrae cada vez m~s la aten~ 
ciOn de los transportistas y muestra sus innegables 
ventajas centradas en la velocidad~· la mayor simpli-
cidad y rapidez de las operaciones complementarias 
de tierra~' la mayor econom1a de los embalajes y se~ 
ros y la disminuciOn del peligro de aver1as; todo 
lo cual configura un cuadro nada despreciable para 2 
poner al ~ico inconveniente que puede observ~sele 
y que consiste en su costo todav1a elevado~* perc que 
debe de disminuir~, sobre todo si contin~a la cons -
(15) Ver VIDELA ESCALADA,Fo· op.~cit. P!ge~ 424oTomo 32 
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' trucci6n de aeronaves especialmente adecuadas para 
este tipo de operacioneso1 
Podr1amos de£inir este contrato como aqu~l 
por medio del cual una persona ( transportista) se 
compromete~1 bajo deter.minadas condiciones~ a trasla-
dar~ por via aerea y en aeronave~· de un lugar a otro 
la mercanc1a que otra persona (remitente) le p:ropor-
ciona con el objeto de que le sea entregada en desti 
no a ~l mismo o a una tercera persona~:~ que ser1a el 
des tina tario •\ 
Esta definiciOn~· si bien nos proporciona el 
sentido del contrato~ no es del todo su£iciente ya 
que se pueden plantear dudas alrededor del t~rmino 
11 mercanc1as" .j T~rmino~ que no se encuentra defini-
do par el Convenio de V arsovia y al cual ya le hemos 
dedicado nuestra atenciOn en la parte general de es-
te trabajo. Sin embargo~ diremos que la IATA y la 
doctrina ~ltima en general tiende a concebir a las 
mercanc1as como los efectos admitidos al transporte 
y que no son equipajes.~ 
Las caracteristicas de este transporte son 
las mismas que ya resefi~ramos como propias del tran~ 
porte en general y par lo tanto no creemos oportuno 
volver a insistir sobre el tema.· Sin embargo~' este 
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· contrato reviste cierta particularidad al presentar-
se en escena una tercera persona que~· si bien no fo£ 
rna parte del contrato de transporte~· tiene ciertos 
derechos y 9bligaciones que la ponen en vinculaci6n 
con el transportista~1 
Con respecto a la consensualidad de este 
contrato se han planteado muchas discusiones doctri-
narias; no obstante~: nosotros insistimos en que ba_2 
ta el acuerdo de voluntades para que el contrato s~ 
ja.~ El que se e£ectde o no la tradici6n de la cosa 
ser! relevante ~icamente para la fase ejecutiva del 
mismo.~ Repetimos una vez m~s que~· a nuestro juicio~· 
el contrato se entender~ conclu1do cuando la parte 
que ha hecho una propuesta de negocio tenga conoci -
miento de su aceptaciOno 
3;·b) Obligaciones de las partes•1 
Hemos adelantado que en el contrato de 
transporte ser~ partes~ en sentido estricto~ el re-
mitente y el transportista; sin embargo~· se admite 
hablar de una tercera persona en tanto que ~sta pre-
senta unos derechos y obligaciones ·£rente al trans-
portista~1 que permiten la cabal ejecuci6n del contr~ 
to;j 
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· 3 •'b.·1) Obligaciones del transportistao 
Es el transportista el sujeto activo de la 
relaciOn en cuanto su obligaciOn principal es preci-
samente la de efectuar el transporte.~ Pero antes 
de esta obligaciOn y despu~s de ella~ se presentan 
algu.nas otras que a continuaciOn indicamoso' 
a) suscribir la carta de porte: El Conve-
nio en su art a· 52~ dispone que todo expedidor tiene 
el derecho de pedir al porteador la aceptaciOn de la 
carta de porte.. Esta aceptaciOn se evidencia por 
la firma y sella de los ejemplares que el porteador 
devuelve al remitenteo; Pero creemos necesario de£,! 
nir qu~ es la carta de porte (airway bill~ air 
consignment note o lettre de transport aeri~); an-
tes de continuar con el tema.· La carta de porte s~ 
r~ el documento por el cual se instrumentaliza un 
contrato de transporte de mercanc1as.· Constituye 
pues~ prueba del contrato y de la com~n intenciOn de 
las partes.~ 
Es pr~ctica com~ hoy en dia que el portea-
dor~ en nombre del expedidor~ sea quien redacte la 
carta de porte.' Esto no altera en nada la £igura 
ya que el transportista obrar~ par cuenta del exped_! 
dor y por lo tanto ~ste responder~ por cualquier 
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· error en los datos consignados en la carta de porte~· 
salvo prueba en contrario o' 
Tal como hemos vista~· en re£erencia al 
transporte de pasajeros y de equipa.jes~· el Convenio 
de 1929 enunciaba una serie de requisites para la 
carta de porte~ muchos de los cuales desaparecieron 
con las rriodi£icaciones introducidas por el Protocolo 
de La Haya~ habiendo quedado reducidos a los siguie_!! 
tes: 
1o- IndicaciOn de los puntas de partida y 
destino• 
2o·- IndicaciOn de la escala prevista en te 
rritorio de otro Estado cuando estes puntas de parti 
da y destino se encuentren en territorio de una sola 
Alta Parte contratanteo' 
3.- IndicaclOn~ a los expedidores~· de que 
el transporte puede encontrarse regulado por el Con-
venia de Varsovia~ que limita la responsabilidad del 
transportista. 
El pro£esor Videla Escalada nos dice~ en r~ 
petidas ocasiones~ que tal modi£icaci0n se debiO~ 
principalmente~ al es£uerzo en pro de la simpli£ica-
ci6n de los documentos de transporte.' A nosotros 
nos gustaria decir que si bien las modi£icaciones 
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. que introduce el Protocolo simplifican el contenido 
de la carta de porte~- esto no quiere decir que no se 
sigan empleando muchas de las otras condiciones que 
el Convenio de Varsovia preve1a origina~ente~· debi-
do a que en tal case la £alta de informaciOn de la 
carta de porte ser1a muy grande con las consecuen -
cias negativas que esto implicariao Lo que sucede 
es que al no re£erirse el Protocolo a estes requisi-
tes~ no significa que.no hayan de constar en el doc~ 
mente del contrato~' sino que tan sOlo no los estipu-
la como esenciales para su validez o' ( 16) 
Es as1 como se sigue incluyendo;· en la car-
ta de porte~ datos como la menciOn del lugar y £ech~' 
importantes a la hera de pensar en la legislaciOn a-
plicable y jurisdicciOn competente.) 
El nombre del remitente se sigue consignan-
do y tiene una relevancia especial dado que es ~1 
quien efectda la declaraciOn pertinente sobre las 
mercancias y quien confecciona la carta de porteo~ 
Vemos que ser~ imprescindible poner el nombre y se-
nas de la persona que tendria que responder ante el 
transportista per los daflos que le pueda causar la ~ 
ventual inexactitud de sus declaraciones sabre las 
( 16) Ver MAPELLI ;E • opoci to~ P!g o~ 102e' 
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. mercanc1as 0 1 
Asi mismo se contin~an espedi£icando los 
nombres del porteador { generalmente ya impreso en el 
documento) y el del tercero consignatario~· que ser~ 
al que le entregar~n los objetos transportados; as1 
como la descripciOn de los bultos y los documentos 
que acompaiian al transporte~· entre otros datos.' ( 17) 
El Convenio le asigna ciertos caracteres a 
la carta de porte: "hace fe~· salvo prueba en contr~ 
rio~ de la ultimaciOn del contrato~ del recibo de la 
mercanc1a y de las condiciones del transporte" (art o 1 
112). Este "salvo prueba en contrario" nos hace 
ver que la calidad probatoria de la carta de porte 
a~reo no es absoluta y total~· y que por lo tanto las 
partes podr~n acordar t~r.minos diversos; tal como r~. 
dactar la cart a de porte antes de entre gar las mer-
canc1as y no subordinar, en manera alguna~' a ese he-
cho~ la efectiva celebraciOn del contrato~· por ejem-
plo.; ( 18) 
Por otro lado; si bien el Convenio dispone 
(17) Ver art. 82 Convenio original de Varsovia; 1922; 
( 18) Ver VIDELA ESCALADA~F.· opocit.· P~go .. 453o: Torno -
III. 
-101-
que sea.'Yl tres los ej emplares originales que se ex -
tiendan~i en la pr~ctica se emiten varios m~s~' aunque 
estos ya no tienen m~s qUe un car~cter de copia.~ 
Servirful estas capias para los tr~i tes de aduana y 
demtis administrativos.;1 
En cambia~· los tres ejemplares originales 
est~ destinados espec1£icamente~ uno al transporti! 
ta~ otro al remitente y el tercero al destinatario~ 
Estos documentos deber~ ir £ir.mados o sellados: 
par el remitente el ejemplar destinado al porteador; 
par el porteador el ejemplar destinado al remitente; 
y por ambos~·· el ejemplar que acompaflarti las mercan-
cias al destinatario o .. 
Con respecto a este ejemplar para el desti-
natario es que se presenta el interesante aspecto de 
la posibilidad de negociaciOn de la carta de porte~ 
De aeuerdo con el convenio modificado por La Haya~· 
nada impide que se emita una carta de porte negocia-
ble.' L6gicamente el ejemplar del destinatario e$ 
el que tendria ese car~cter dado que los otros dos 
"s6lo tienen la funciOn de docurnentar la formaliza-
ciOn del contrato entre las parteso" (19) 
(19) VIDELA ESCALADA,Fo' op.cit• P~go· 460.; Torno IIIo' 
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A11ora bien~· se nos plantea el hecho que el 
Convenio·no define en s1 en qu~ consiste esa negoci~ 
bilidad ni en qu~ formas puede presentarse~~ de donde 
se desprende que estos aspectos estar~ suj.etos a a-
cuerdo entre las parteso.: El Protocolo de La Haya~· 
en su arto IX~- se limita a consagrar la negociabili-
dad de la carta de porte~ dejando abierta la casuis-
tica de cada caso concreto a la autonom1a de las p~ 
tes.· ( 20) Circunstancia que~ evidentemente,· aten-
ta contra la intenciOn uniformizadora que se hace 
presente en estos textos internacionales~ dado que 
se est~ permitiendo que surjan for.mas de negociaciOn 
o usos mercantiles diversos entre los paises~ lo 
cual es precisamente lo que se desea evi tar con mi -
ras a unas relaciones internacionales m~s expediti-
vas y menos conflictivas.• 
La carta de porte podr~ ser extendida~ en 
consecuencia~ al porteador~ a la orden o narninativa.· 
Posibilidades que son estudiadas por Videla Escalada 
(21) quien~ si bien admite en teor1a las tres hipOt£ 
sis~ va descartando la forma nominativa dado que la 
£or.malidad de la cesiOn de derechos la hace poco 
pr~ctica; la carta de porte al porteador entrana 
( 20) Ver MAPELLI ,E.· op.ci t. P~g o 141. 
( 21) Ver VIDELA ESCALADA~F o· op.cito P~gs. 459 y 460.l 
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asimismo~ cierto riesgo en cuanto a su transferen -
cia~ de modo que la modalidad de a la orden ser~ la 
m~s empleada~, especialmente cuando en el contrato se 
prev~ un destinatario distinto al expedidor o remi -
ten teo' 
QUeremos seffalar que~J las compaff1as a~reas 
suelen emitir cartas de porte que no tienen un car~£ 
ter negociable.- No obstante~ volvemos a repetir~ 
que estar~ a voluntad de las partes el heche de sus-
cribir una carta de porte negociable y en las condi-
ciones que deseen• 
Ya para concluir este ac~pite queremos indi 
car que para el caso en que no exista carta de porte 
el Convenio reconoce la existencia y validez del co~ 
trato de transporte~ que continuar~ sometido a sus 
disposicioneso, Claro que senala que no scr~ de a-
plicaci6n en este caso~ lo estipulado en relaci6n 
con la limitaciOn de la responsabilidad del portea-
dor.; 
b) Recibir y custodiar las mercanc1as: Evi 
dentemente para poder dar inicio a la operaciOn de 
transporte~, el porteador deber~ hacerse con lamer-
canc1a que el remi tente le entregar~o~ Esta recep-
ciOn de la mercanc1a marca tambi~n~· el inicio de su 
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responsabilidad~ por la custodia de los bienes que 
ahara est~ a su cargoo Este cuidado deber~ exis-
tir no s6lo durante la operaciOn e£ectiva del trans-
porte sino durante el tiempo en que la mercancia pe~ 
manezca en su podero· ( 22) 
c) Transportar las mercancias: Siendo es-
te el objeto del contrato se entender~ que esta obl! 
gaciOn es la fundamental para el porteadoro Tendr~ 
que trasladar las mercancias desde el punto de part£ 
da hasta el de destine~ tal como lo convino con el 
expedidor al suscribir el contrato.· Es comprensi -
ble pues~ que cualquier alteraciOn en cuanto al pun-
to de destine previsto que perjudique al expedidor 
deber~ ser compensada por el transportista.~ 
Por otro lado debemos de tener en considera 
-
ciOn que el Convenio~· en su arto' 19~ tiene prevista 
la responsabilidad por retraso en la entrega de los 
bienes en destine; lo cual nos lleva a pensar que 
el porteador no sOlo deber~ realizar el transporte~· 
sino que lo tendr~ que hacer dentro del plaza acord~ 
do con el remitente.· 
d) Seguir las instrucciones del remitente: 
( 22) Ver TAPIA SALINAS ~L @. op.cito: Pttg .-· 454 y sso· 
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El remitente tiene la posibilidad de disponer de las 
mercanc1as mientras ~stas se encuentren en viaje ha~ 
ta que los derechos del destinatario o consignatario~· 
a disponer de la cosa~ no lo limiten o hagan imposi-
ble.· El transportista, par lo tanto~ tendr~ la o-
bligaci6n durante el viaje de seguir las instruccio-
nes que el remitente le de.- Otro limite a esta o-
bligaciOn del transportista viene dado por la natur! 
leza misma de las instruccioneso; Es decir~ cuando 
~stas sean imposibles de ejecutar u ocasionen dafios 
al mismo porteador o a otros expedidores~, no ser&n 
de obligado cumplimientoo' En todo case el transpo£ 
tista deber~ comunicar inmediatamente al expedidor 
cualquier imposibilidad de ejecutar sus instruccio-
nes.· (23) 
e) Entregar las mercanc1as al destinatario: 
El transportista~ una vez que las mercanc1as han 11!:, 
gado a destine~ deber~ comunicar tal circunstancia 
al destinatarioo· As1 rnismo, deber~ remitirle su e-
jemplar de la carta de porte y hacerle entrega de la 
mercanc1a. 
Con el cumplimiento de esta obligaciOn que-
( 23) Ver art.· 122 del Convenio de Varsoviao' 
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. da ya liberado el transportista de su relaciOn con-
tractual a menos~ claro est~~~ que se le presente al-
guna reclamaciOn o se plantee forrnalmente alguna p~ 
testa con respecto al cabal cumplimiento de sus debe 
reso; 
Al decir de un autor "constituye la obliga-
ciOn de entregar la mercancia una continuaciOn y el 
~ltimo acto de la realizaci6n del transporte conven! 
do." ( 24) B~sicamente el destinatario~' como vere-
mos oportunamente~ deber~ pagar el porte si es que 
la mercancia viajase a porte debido~ a fin de que el 
porteador se la entregue. 
Ya para terminar con esta relaci6n de obli-
gaciones que el transportista adquiere en virtud del 
contrato de transporte de mercanc1a, queremos menci2 
nar la posible obligaciOn de reembolsar el porte p.a-
gado·por el remitente~ cuando el transporte nose 
lleva a cabo o se realiza parcialmenteo Por el sim 
-
ple heche de encontrarse obligado el remitente a abo 
nar el importe total del flete es que se comprende 
que de no realizarse o realizarse parcialmente el 
transporte~· el porteador estar~ en el deber de devol 
-
ver el integra de lo recibido o la parte p:roporcio -
(24) Ti\PIA SALINAS,Lo' opo·cito P~g. 451o' 
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nal a la porciOn del trayecto no cumplida"' Esto es 
una mera cuestiOn de equidad en cuanto a ese car~c­
ter bilateral que le asignamos al contra to en estu-
dio. 
3~be~-2) Obligaciones del remitenteo 
El expedidor~ con ser el sujeto pasivo de 
la relaci6n~ no deja de tener ciertas obligaciones. 
E.· Mapelli~ que estudia ampliamente el contrato de 
transporte a~reo en base a la legislaci6n internaci.2, 
nal vigente, expone que el Convenio no dice en qu~ 
momenta ha de cumplir sus obligaciones el remitente~· 
pero se entiende que tendr~ que ser con car~cter pr~ 
via o simult~eo al ejercicio de sus derechoso· 
Estas obligaciones podr1an detallarse de la 
siguiente manera: 
a) Entregar la carta de porte: Con ante-
rioridad hemos hecho referencia a este tema~ al ha-
blar de las obligaciones del transportista. Como 
mencion~amos~· si bien ~sta es una obligaci6n del r~ 
mitente~ quien suele redactar y expedir la carta de 
porte~ en la pr~ctica~ es el porteadoro· Esto se de 
be, principalmente~ a que el transportista suele o-
£recer impresos de carta de porte en los que constan 
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· todos los datos necesarios para el transporte con la 
excepciOn~ claro est!~i de los relatives al remiten-
te .; De modo que lo que ocurre es que el expedidor 
simplem.ente proporciona esos datos~ re£erentes a la 
mercancia principa1mente~ el porteador los incluye 
en la carta y posterior.mente el remitente £ir.ma el 
docum.ento. 
b) Pagar el £lete: Tipica obligaciOn de 
dar~ segdn Videla Escalada~ que corresponde al remi-
tente generalmenteo: Decimos generalmente~ ya que 
como hemos anticipado~i la mercancia puede ser trans-
portada con porte debido y en ese caso la persona 
que la retire en el punto de destine deber~ satisfa-
cerlo.·· 
Usua~ente el precio por el transporte se 
hace constar en la carta de porte~j as1 como la fonna 
y moniento de pago •· 
Pero el remitente deber~ abonar~· adem~~ a! 
guna otra suma que si bien es ajena al £lete~; no lo 
es al transporte de sus mercanc1as y que~ por lo ta~ 
to~· corren a su cargo; Nos re£erimos a los gastos 
que originen sus instrucciones con respecto al tran~ 
porte~ los conceptos de servicios no comprendidos 
dentro del £lete, los impuestos~ etc~ 
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c) Entregar la mercanc1a: Una de las pri!! 
cipales obligaciones del expedidor~ b~sica para el 
per£eccionamiento del contrato segdn ya hemos indic~ 
do. Conjuntamente con la entrega de los bienes se 
acostumbra expedir la carta de porte~ que acompaffar~ 
la mercancia. A este hecho se debe el que varios 
aUtOreS le asignen SU Car~Cter de HdOCUJnentO de acom 
panamien to." ( 25) 
Es casi innecesario decir que la mercanc1a 
se entregar~ en el lugar y en el momenta acordados 
par las partes. Siendo de especial inter~s la de-
terminaciOn exacta del momenta en que se realiza la 
entrega y quedan par lo tanto los bienes a disposi-
ciOn del transportista~ a efectos de acreditar el co 
mienzo e£ectivo del transporte y en su consecuencia 
la posible responsabilidad del porteador.· ( 26) 
Evidentemente las mercw1cias deber~ ser 
presentadas con un embalaje y en condiciones adecua-
das para su transporte .~ 
d) Proporcionar la informaciOn y documentos 
necesarios para el transporte: En base al Convenio~ 
( 25) Ver TAPIA SALINAS,L. op.-cit• P~go 424o; 
(26) Ver TAPIA SALINAS~L.~ Opocit. P~go' 470o 
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. que en su art: 16 lo dispone, tenemos que el expedi-
dor est~ obligado a suministrar los in£onnes perti-
nentes y unir a la carta de porte los documentos que 
sean necesarios para el cumplimiento de las for.mali-
dades de Aduana~ ·consume o Polic1a~ que se presenten 
~ el transcurso del transporte. 
·como bien dice algdn autor, esta enumera -
ciOn que hace el Convenio ha de ser interpretada en 
sentido amplio~ ya que existen for.malidades tales C£ 
mo las sanitarias~ que tambi~n deber~ cumplir el re-
mitente.· 
El porteador no tiene ninguna obligaciOn de 
comprobar si los documentos se encuentran en arden y 
si la informaciOn que recibe es correcta~ ya que la 
responsabilidad por estas faltas recae por complete 
sobre el remitente.1 
En s1 la realizaciOn administrativa~· buro-
cr~tica y formal del.transporte es de competencia 
del expedidor~ en tanto que la realizaciOn pr~ctica 
del mismo es asunto del porteador.· ( 27) 
Concluyendo ya con esta relaciOn~ tenemos 
(27) Ver MAPELLI,E. op.cito P~g. 142. 
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· que decir que existe una obligaciOn que per.manece 1~ 
tente hasta que se da el motive que la hace surgir.' 
Nos referimos al deber que tendr~ de indemnizar al 
transportista por cualquier perjuicio que le ocasio-
ne su incumplimiento contractual.; Tapia Salinas 
nos da como ejemplo la entrega de mercanc1as en rna-
las condiciones. (28) 
3ob.3) Obligaciones del destinatario.' 
Al iniciar este tema dijimos que el destin~ 
tario ocupa una posiciOn singular ya que si bien no 
es parte en el contrato de transporte~ suele interv~ 
nir precisamente para recibir la mercanc1a y liberar 
al transportista de su obligaciOn de custodia de los 
bienes; con lo cual se tiene que su presencia es im-
portante~ justamente~ para poner fin a ese contrato 
de transporte que se hab1a venido realizando. Ten-
dr~ pues el destinatario~ ciertas obligaciones que 
cumplir~ pero ~stas le obligar~ efectivamente sOlo 
desde el momenta en que acepta la consignaciOn o rea 
liza cualquier acto en relaci6n con las rnercanciaso 
Sus obligaciones ser~ entonces las siguientes: 
a) Abonar el importe del transporte: En 
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· este aspecto no nos detendremos en concreto ya que 
hemos adelantado~· en varias ocasiones~ las caracte-
r1sticas de esta obligaci6n de dar que puede recaer 
sabre el consignatario si as1 se estipula en la car-
ta de porte• 
b) Presentar la carta de porte: El desti-
natario deber~ presentar la carta de porte que le 
£ue remitida~ y entregarla al transportista~ de 
quien recibir~ las mercanc1aso' Este hecho signifi-
ca el "cumplimiento normal del contrato en la gran 
mayoria de los casas." (29) 
c) Formular las protestas pertinentes cuan-
do haya lugar a ello: El art. 26 del Convenio dis-
pone que~· salvo prueba en contrario, se presume que 
las mercanc1as fueron entregadas en buen estado y 
conforme al contrato de transporte~ a menos que el 
consignatario formule la protesta correspondiente. 
Esta presunci6n no significa que el destin~ 
tario~si no presenta su protesta de inmediato~ vaya 
a haber perdido sus derechos al reclamo; simplemen-
te quiere decir que entonces!tendr~ que probar que 
hubo aver1a o retardo en la entrega de las mercan -
(29) VIDELA ESCALADA~F.· op.cit.; Ptig.· 486• Torno III.· 
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ciaso 
Al respecto se senalan plazos m!ximos para 
que el consignatario pueda plantear su protesta: 
- Catorce dias para el caso de averias•' 
- Veinti'O.n dias para el caso de retraso.· 
Esta protesta dentro de los plazos ser~ de 
vital importancia~ ya que si previamente no se ha 
for.mulado, ser~ del todo imposible ejercer alguna ac 
ci6n contra el porteador~ a menos que medie fraude 
de ~steo· 
Estos plazas que hemos mencionado son los 
indicados por el Protocolo de La Haya, ya que origi-
nailnente el Convenio de Varsovia estipulaba siete d! 
as para el supuesto de averias y catorce dias para 
el de retrasoso 
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Hemos preferido dejar para este momenta el 
estudio de la responsabilidad que se puede derivar 
del transporte a~reo~ no sOlo por meros motives de 
estructura lOgica del trabajo, sino por considerar 
que es uno de los temas m~s interesantes y complejos 
del Derecho Aeron~utico.~ 
Veremos, como ya anticipamos~ la responsabi 
lidad en cuanto al transporte de pasajeros, al de e~ 
quipajes y al de mercanc1as.; Es as1 como podemos 
decir que ~nicamente ser~ objeto de nuestro estudio 
la responsabilidad civil derivada del contrato de 
transporte, ya que entendemos que ese otro gran cam-
po, como es el de la responsabilidad por dafios a te~ 
ceros en la superficie~ queda ajeno a nuestro deseo 
de agotar~ en lo posible~ todo lo relacionado con el 
contrato de transporte internacional por via a~rea.· 
Hasta ahara hemos venido empleando, entre 
los textos internacionales existentes, tan sOlo el 
Convenio de Varsovia y el Protocolo de La Haya que 
lo modifica. Pues bien, de ahara en adelante se h~ 
r~ necesario incluir en nuestro an~lisis lo dispues-
to por el Convenio de Guadalajara del 18 de septiem-
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. bre de 1961 y el de Guatemala del 8 de marzo de 1971~ 
y aunqu.e a'O.n no se encuentra en vigor este 'dltimo~ 
nos ser~ de utilidad para darnos cuenta de la tende~ 
cia del Derecho y tambi~ para comprender el conflic 
to de intereses que suele presentarse cuando se tra-
t~ de elevar los niveles pecuniarios de responsabil£ 
dad; 
Ser~ tambi~n motivo de preocupaciOn el Con-
venia de Montreal~ suscrito entre m~s de cien compa-
nias a~reas del mundo y el Gobierno de los Estados 
Unidos de Norteam~rica (a trav~s del Civil Aeronau-
tic Board) que~.: a pesar de no ser un Convenio inter-
estatal~ reviste caracteres importantes que aconse-
jan tenerlo en cuenta. 
Sabemos que la aviaciOn comercial en sus i-
nicios no presentaba precisamente los altos niveles 
de seguridad con que ahara cuentao· Huchas veces se 
ha dicho que los viajes a~reos en esa ~poca eran una 
aventura; aventura que envolvia tanto al transpor-
tista como al usuario. 
LOgicamente~ casi desde el principio de la 
actividad comercial aeron~utica~ se hizo necesario 
estudiar y establecer un sistema de responsabilidad 
adecuado. Un sistema propio y especial que regule 
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· las peculiares caracteristicas del transporte a~reo 
y sus riesgos inherenteso Como se comprender~~ los 
intereses en juego eran muy elevados, lo cual dio 
pie a diversos conflictos• Par un lado estaban las 
nacientes compaffias a~reas~ con una precaria situa-
ci6n econ6mica dada la envergadura del negocio~ que 
consideraban necesario un r~gimen de responsabilidad 
menos r1gido que el del Derecho Com~n~ dado que ante 
el supuesto de un accidente corr1an el riesgo de ve~ 
se impedidos de continuar con su actividad ante las 
repercusiones que ~ste podria tener para su liquidez.· 
Par otro lado estaban los usuaries~ quienes 
requer1an de un sistema que velase par sus derechos 
y les asegurase un resarcimiento justa ante los pas! 
bles perjuicios que pod1an sufriro 
Habr1a que anadir que, precisamente~ debido 
a es~ car~cter eminentemente internacional que dis-
fruta la aviaci6n comercial, era necesario conseguir 
un ordena~iento legal que uniformara las diversas 
concepciones y tendencias juridicas existentes en 
los diferentes paises •· 
Todo este panorama es el que sirve de marco 
para los trabajos del c I T E J A (Comit~ Internaci2 
nal T~cnico de Expertos Jur1dicos A~reos) ~ que sur-
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gi6 de la Con.ferencia de Paris de 1925 o Este Comi-
t~ elabor6 un proyecto de convenci6n relative a los 
docmnentos de transporte y a la responsabilidad del 
transportista en los transportes internacionales por 
aeronaves que~ tras diversas deliberaciones, fue so-
metido a la tercera reuni6n del C I T E J A, llevada 
a cabo en Hadrid en 1928~ tras lo cual se lleg6 a la 
Conferencia de Varsovia de 1929~ en que fue sancion~ 
do el texto definitivoo (30) 
Esta Convenci6n tiene bastante importancia 
si pensamos que es casi la 'dnica fuente de Derecho 
A~reo Internacional que, en la actualidad, existeo 
Pero en su mornento tuvo, tambi~n, gran m~ri to ya que 
consigu.i6 algo que los autores en la doctrina (Vide-
la Escalada~ Perucchi, Simone, Pardo Tovar) conside-
ran trascendentalo Nos referimos a que logr6 formu 
lar un texto aceptado por juristas de distinta indo-
le; ·es decir, logr6 en cierta medida conciliar los 
principios de responsabilidad que inspiran los Dere-
chos de corte romanista y anglosaj6no A este 
hecho es al que Videla alude cuando dice que la Con-
venci6n consigui6 un "equilibria indispensable" para 
. . 
lograr un r~gimen aceptable para los juristas perte-
( 30) Ver en este sentido a VIDELA ESCALADA,F. opo cit. 
Torno IVo Vol Ao P~g. 1G4o 
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· necientes a uno y otro sistema legal. 
El acuerdo en cuesti6n parte de un supuesto: 
se presume la culpa del transportista.- Pero a su 
vez le asigna la carga de la prueba como medio efi-
caz para que ~ste pueda liberarse de su obligaciOn 
de reparar los daffos. Es decir, si el transportis-
ta consigue probar que tomO efectivamente todas las 
medidas posibles para evitar el daffo, queda libre de 
indemnizar a los perjudicados. Por otro lado~ el 
Convenio dispone una limitaci6n del monto econ6mico 
en que se eval~a su responsabilidad. LimitaciOn 
que desaparece si se comprueba que mediO dolo o cul~ 
pa grave por ~1 o por sus dependientes. 
Analizando estes conceptos vemos que se bus 
ca obtener un sistema de responsabilidad que conju-
gue~ de la manera m~s justa y equitativa, los intere 
ses de las distintas partes intervinientes en el con 
trato. 
En un sentido,el usuario simplemente tendr~ 
que plantear la recla~aciOn en base a una cierta in-
ejecuci6n de una obligaciOn contractual existenteo 
En otro sentido,el transportista deber~ p~ 
bar que puso todos los medios a su alcance para evi-
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· tar el incumplimiento; en caso contrario deber~ in-
demnizarQ Pero~ dadas las caracter1sticas de los 
viajes a~reos, que agrupan a un buen n~ero de usua-
ries, una indemnizaciOn que pudiese ser fijada libr~ 
mente por los tribunales competentes podr1a acarrear 
la quiebra o un grave resentimiento econOmico de las 
compan1as a~reaso Es por esto que el Convenio se 
decidiO por el criteria limitative de la responsabi-
lidad~ buscando en cierto modo ayudar al desarrollo 
de esa industria en potencia. 
Sin embargo~ existen ciertos hechos que no 
pueden escapar a la sanciOn del Derecho y en este ca 
so se refieren a una posible actitud dolosa, figura 
ante la cual el Convenio estipula la p~rdida al ben~ 
ficio de la limitaciOn de la responsabilidad~ tal co 
mo anticipamos. 
En es ta linea el Convenio de V arsovia tam -
bi~n prev~ la imposibilidad~ por parte del transpor-
tista, de incluir cualquier cl~usula que lo exonere 
de responsabilidad o establezca algdn limite infe -
rior para ~sta~ del acordado por el propio Convenio.· 
Vemos pues~ que nos hallamos ante un siste-
ma de responsabilidad limi tada y subjetiva; es de-
cir, que se basa en la culpao Culpa que se hace 
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presente por incumplimiento del contrato de transpo! 
te por parte del transportistao· 
Continuando con este breve an~lisis de los 
dispositivos internacionales diremos que muy pronto,' 
luego de la entrada en vigor del Convenio de Varso-
via~ se sintiO la necesidad de plantearle algunas m2 
dificaciones., Estas se referian principalmente al 
monto de la cuant1a de la inde~nizaciOn~ y a la sim-
plificaci6n de los documentos relatives al transpor-
te~ entre otros aspectoso 
Luego de largos afios de estudios y trabajo 
por parte de los miembros del c I T E J A y de la 
IATA~ que para entonces ya habia sido creada, se lo-
grO un texto que si bien no substitu1a al anterior, 
por los problemas que esto podr1a ocasionar, s1 lo 
modificaba en ciertas cuestiones £undamentaleso 
Tal texto fue aprobado, con car~cter de Protocolo a-
dicional~ en la ciudad de La Haya en septiembre de 
1955 0 
Hemos dicho que se sancion6 con car~cter de 
P:rotocolo adicional y esto se debiO al a£~ de evi-
tar los problemas inherentes a la ratificaci6n que 
surgirian de haberse elaborado un nuevo Convenioo 
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Este acuerdo modifica y complementa varios 
puntas del texto original de Varsovia~ e incluye ad~ 
m~s~ dos nuevas articulos.' Debemos de indicar que 
entrO en vigor el 1Q de agosto de 1963~ luego de ha-
ber obtenido las ratificaciones necesariaso 
Tal como adelant~ramos~ las modificaciones 
introducidas se refieren~ b~sicamente~ a los requisi 
tos necesarios qlle deben constar en los titulos de 
transporte y al r~gimen de responsabilidad existent~ 
manteni~ndose~ sin embargo, la linea del Convenio en 
el sentido de considerar al sistema de responsabili-
dad como subjetivo y derivado del contrato. 
Ya al comentar los diferentes cauces por 
los que se da el contrato de transporte a~reo~ hemos 
hecho menciOn a la simpli£icaci0n que se produce en 
los documentos que prueban el contratoo Simplific~ 
ciones que en la pr~ctica casi no operan como pudi-
mos ver pero que tienen una gran implicancia para el 
momenta posible de reclamaciones. 
Efectivamente~ hemos podido ver como muchas 
indicac:hones de las previstas en el Convenio de Var-
sovia~ dada su importancia~ se contin~an empleando 
en la actualidad, a pesar de que ya no constituyen 
requisites exigidoso· Lo que ha ocurrido es que el 
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· transportista ya no perder~ su beneficia del limite 
de responsabilidad si deja de incluirlos. Es~ dig~ 
mos~· una forma m~s de ayudar a los intereses de la 
actividad a~rea.; 
Se ha dicho~ en este sentido~· que "el Proto 
-
colo suaviza la gravedad de la sanciOn que~· de acue~ 
do al texto originario del Convenio~ cabia por defe£ 
tos de los documentos de transporte~ con lo cual im-
pide que una omisiOn de detalle,· en la redacciOn de 
los mismos~ origine para el transportista la p~rdida 
del beneficia de la limitaciOn cuantitativa de su 
responsabilidado" (31) 
Por otro lado~ a todas luces resulta inade-
cuado establecer una sanciOn similar para una simple 
omisiOn de detalle que para una ae~aciOn u omisiOn 
dolosa y temeraria del transportista a sabiendas 
que ocasionar1a un dafto~ tal como prev~ el mismo Co~ 
venia modificadoo· 
Retomando el tema habr~ que decir que las 
condiciones que el Protocolo de La Haya exige para 
los titulos de transporte vienen a ser las m1nimas 
(31) Ver VIDELA ESCALADA~Fe opo'cit.; P~go1 190., Torno 
IV o1 Volo· Ao: 
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. necesarias para saber si el transporte es internaci2 
nal o no~ y por lo tanto suceptible de ser regulado ·· 
o no por el Convenio; y~ adem~s~ con ~stas se pone, 
de una manera clara y concisa,- en conocimiento del ~ 
suario que existe un sistema de responsabilidad lim! 
ta.da que podr~ ser de aplicaciOn.! 
La limitaci6n de responsabilidad~ en cuanto 
a su evaluaciOn econ6mica se refiere~ es otro aspec-
to de la cuestiOn y~ quiz~s, el que m~s debates suci 
t6. 
En los estudios previos al Protocolo se lle 
-
garon a conclusiones determinantes con respecto a la 
necesidad de establecer unos niveles superiores de 
resarcimiento a los usuaries que resultasen perjudi-
cados por la actividad aerocomercialo 1 Estas concl~ 
siones se apoyaban principaLmente en que los niveles 
de ssguridad logrados desde que se sancionO la Carta 
Magna del transporte a~reo internacional~· eran muy 
significativos. Lo cual hac1a un tanto innecesario 
tanta protecciOn a la industria aeron~uticao· 
A esto se le podr1a anadir que la actividad 
aseguradora en materia aeron~utica se habia venido 
desarrollando ampliamente y presentaba forma de co-
bertura que rea~ente imped1an el que un siniestro 
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· provocara la posible quiebra de la campania a~rea~· 
tal como al principia se temiao; 
A estos datos tenemos que sumarle las pre-
siones ej~rcidas por Estados Unidos de Norteam~rica~ 
en el sentido de elevar substanciaLmente los indices 
limitativos de la responsabilidado· Se daba la cir-
cunstancia que en muchas decisiones de tribunales e~ 
tadounidenses se establecian indemnizaciones, para 
vuelos no sujetos al Convenio~ que eran m~s elevadas 
que las previstas por el sistema de Varsoviao Dado 
el nivel de vida de ese pais se puede comprender que 
su representante en la Confe~encia de La Haya pidie-
se triplicar el monte £ijado par el Convenio de Var-
sovia~ soluci6n que £ue rechazada dado que para la 
rnayoria de los paises esta suma seria demasiado al-
Sin embargo se lleg6 a un acuerdo y se du-
plic6 el limite previsto po::~ Varsovia~ £6nnula que 
si bien no satisfizo a los Estados Unidos de Nortea-
m~rica, permitiO por lo rnenos, llegar a alguna con-
clusi~n que posibilit6 salvar la uni£or.midad legal 
internacional a la que se aspirabao 
Uni£onnidad que no se consigui6 del todo~ 
ya que Estados Unidos~ con el gran potencial a~reo 
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. que poseia~ no lo llegO a ratificaro· M~s a'dn~ mu-
chos paises que no se hab1an adherido al Convenio o-
riginal vieron mer.madas significativamente la posibi 
lidad de hacerlo dado el aumento de los limites sn 
cuesti6n; aumento cuyo nivel de vida nacional no es 
t~ba apto para afrontaro' 
·No olvidemos que el Protocolo tiene una 
cl~usula~ la 19~· en la cual se indica que el Protoc.2 
lo y el Convenio de Varsovia se considerar~ e inte~ 
pretar~n como un sOlo instrumento~· con lo cual cual-
quier adhesiOn al Convenio es considerada como hecha 
al "Convenio de Varsovia modi.ficado por La Haya en 
1955." 
De este Protocolo podemos decir que mantie-
ne el sistema de responsabilidad planteado por el 
Convenio de Varsovia~ en el sentido que ~sta surge 
como ·producto de un incumplimiento de contrato.' Es 
decir~· en virtud del contrato de transporte~ el 
transportista contrae ciertas obligaciones que de no 
ser cumplidas en la forma estipulada~ acarrean una 
presunciOn de culpa por su parte.; PresunciOn que 
le mueve a demostrar su no responsabilidad~; bas!ndo-
se en alguno de los supuestos exonerativos previstos 
en el mismo Convenio .: 
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Hemos anticipado que los Estados Unidos no 
consideraron suficiente el nuevo 1ndice de responsa-
bilidad £ijado por el Protocolo~ razOn por la cual 
no lo ratificO.; 
Este pais~· buscando obtener alguna £6nnula 
de resarcimiento econOmico para sus ciudadanos~· que 
estuviese de acuerdo con el nivel de vida de los mi~ 
mas y con la pr~ctica judicial imperante en su orde-
namiento,. promueve una serie de reuniones que conclu 
ir~ en el Acuerdo de Montreal de 1966.· Acuerdo~ 
que si bien ha sido firmado por innumerables compa-
fiias a~reas del mundo~ constituye motivo de desacue£ 
do y discusiones profundas en la doctrina internacio 
nalo 
Debi~ramos comenzar por decir que este 
Acuerdo de Montreal ha planteado series problemas p~ 
ra detenninar su naturaleza jur1dica.- AlgO.n autor~· 
(32) ha llegado a decir que "si se analiza la natur~ 
leza juridica ( •'··.·) puede llegarse a la conclusiOn 
de que se trata de una mera exigencia administrativa 
de las Autoridades de los Estados Unidos~ est2bleci-
da en virtud de la soberania legislativa que le com-
pete en su territorioo·" OpiniOn que nos parece su-
(32) HAPELLI,E. op.cit.; P~g. 646o 
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· mamente v~lida pero suceptible de mayor pro£undiza-
ciOno· 
Sabemos que de no haberse llegado a este 
Acuerdo el sistema creado por el Convenio de Varso-
via hubiese peligrado enonneme1:te ante la denuncia 
presentada por el gobierno de los Estados Unidos.1 
Lo cual per.mite aceptar que, en ~ltima instancia~' el 
Acuerdo haya sido £ruto de una concesi6n a las exi-
gencias de ese pais por parte de las compan1as a~ -
reaso· 
Pero debemos enc~ninar nuestro enfoque en o 
tro sentidOo1 Evidentemente este Acuerdo no es el 
resultado de deliberaciones entre representantes de 
los diversos Estados~ razOn por la cual no se le pu~ 
de considerar como un Convenio Internacional.· Lo 
que s1 cabe pensar es que el Acuerdo de Hontreal ~ 
constituye una declaraci6n de com~ intenci6n por 
parte de los transportistas~ 
Todos ellos se comprometen a elevar a dete~ 
minado monto (75o000~- US$ 6 58oOOO~- US$~ segdn se 
incluyan o no los honorarios de abogados y costas),· 
la suma que por concepto de responsabilidad deban p~ 
gar para los vuelos que tengan su punto de origen o 
de destine o una parada convenida en los Estados Uni 
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dos de Norteam~ricao1 
Vemos pues,· que se trata de un Acuerdo que 
se nos presenta como una declaraciOn unilateral de 
voluntad: la de los transportistasol Viene a ser 
u~ acto colectivo~- siempre unilateral~- que se mani-
fiesta como "la deliberaciOn que resulta del concur-
so de varias declaraciones de vol.untad en la cual 
funciona el principia mayoritario~ tendiendo a un 
fin com~n y a un com~n efecto jur1dico~ en el qu~ 
participa cada uno de los declarantes .;." ( 33) 
No podemos olvidar que £rente a este Acuer-
do se encuentra la administraciOn estadounidense qu~­
a trav~s del Civil Aeronautic Board~ lo aprueba y r~ 
gistra• Se comprende as1 que se le puGda calificar 
de "mera exigencia administrativau, m~s attn si tene-
mos en cuenta que las compafi1as a~reas~ para poder 
obtener el per.miso de operaciOn en Estados Unidos~ 
deben estar adheridas al Acuerdo de Montrealo' 
De este instrumento se dice que atenta con-
tra la unificaciOn del Derecho .A.eron~utico~· y en. 
cierto modo es verdado' Hasta el Acuerdo de Montreal 
(33) FERRERO COSTA~Ro· El Negocio Jur1dico.- EdoRoca:."-
rne~ S oA.- Lima~ 1974o P~g o 83 o' 
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exist1a un cierto consenr-:0 entre los paises~: basado 
en la internacionalidad de las nor.mas que unificaban 
bastante el sistema~· todo esto gracias al r~gimen 
creado par Varsoviao 
Con el Acuerdo de Hontreal~ a pesar de ser 
s6lo entre 11neas a~reas~· se ve mermada esta unifor-
midad de que hablamos al tener que aplicarse nor.mas 
especiales en cuanto a responsabilidad para los vue-
los que toquen los Estados Unidos.' Aunque no debe-
mas de olvidar el car~cter de provisional que tuvo 
este Acuerdo en tanto se gestionaba una nueva Confe-
rencia In tel"nacional o 
Es por esto que se busca una via internaci2 
nal que establczca una regulaci6n adecuada para el 
tema de la responsabilidad~ intent~dose de esta ma-
nera recobrar la unificaci6n original creada por el 
Convenio de Varsovia y~ por otro lado~ actualizar el 
Convcnio primero a las exigencias juridicas de la ~­
pocao· De este modo es como se llega al Protocolo 
de Guatemala del 8 de marzo de 1971 ~i que modifica el 
Convenio para la unificaci6n de ciertas reglas rela-
tivas al transporte internacional firmado en Varso-
via en 1929 y modificado por el Protocolo de IJa Haya 
de 1955o' 
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Este Protocolo de Guatemala~ que fue promo-
vida por la 0 A c I y que hasta el momenta no ha 
ent~ado en vigor en el ~bito aeron~utico internaci2 
nal~ introduce refor.mas interesantes al sistema que 
hacen imprescindible su an~lisis o Estas :!:odifica-
ciones se refieren 16gicamente~· al li.Y!lite de respon-
sabilidad~ pero adem~s contemplan el sistema mismo 
en su esencia. Por otro lado~ la modi£icaci6n rel~ 
tiva a los titulos de transporte tambi~n es import~ 
teof 
Dado que cuando nos preocupemos de la res-
ponsabilidad en cada caso en concreto haremos re£e-
rencia a estos Convenios que la regulan~~ no quisier~ 
mos hacer muy extensa esta introducci6n. Sin emba~ 
go,. no podemos dejar de come:3.tar el cambia que plan-
tea el Protocolo de Guatemala~- en cuanto a la forma 
de concebir el sistema de responsabilidad se refie-
reo· 
Hasta ~1ora habiamos vista como se entend1a 
la responsabilidad desde un punta de vista subjetivo;' 
es decir~ en base a la culpa como fruto de un incum-
plL1!1iento contractual~- que obligaba al transportista 
a demostrar su no responsabilidad mediante la prueba 
de alguna de las causales de exoneraci6n previstas 
en el Convenio~· ya que en caso ccntrario deb1a inde..m 
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· nizar. 
PUes bien~ de acuerdo con el Protocolo de 
Guatemala queda for.mulado el principia de la respon-
sabilidad objetiva~· basado en el riesgo como elemen-
ta que detennina la misma.· 
·Est a teor1a~ creada por Saleilles y Josse-
rand~ parte de la premisa qne toda actividad que 
crea para alguien un riesgo hace a su autor respons~ 
ble del dafio que pueda causar; sin necesidad de bus-
car si ha habido o no f alta de su parte •' Por su a£ 
tividad el hombre que se procura un provecho~ con 
riesgo de los dem~s~ es justo que repare los d~1os 
que ha causado. 
Para el caso que nos concierne~ diriamos 
que no es la culpa ni la mera inejecuciOn del contr~ 
ta~ sino los riesgos propios del transporte lo que £ 
rigina la responsabilidad del transportista. .(34) 
Debemos admitir~ tambi~n~ que csta objetivi 
dad no es absoluta ya que se acepta como £uente exo-
(34) Ver ROMERO ROMk~A~E.' La Responsabilidad de las 
Compar11as de NavegaciOn A~rea en los accidenteso· T~­
sis de BachilleratOo' Facultad de Derecho.' Ponti£icia 
Universidad Cat6lica del Peru. Lima~ 1935o' 
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nerativa del vicio propio de las casas y la culpa 
misma de la v1ctima.· 
Vemos que este Protocolo efectivamente rec2 
ge un poco lo que venia sucediendo desde el Acuerdo 
de Montreal~ en que las compan1as a~reas que lo sus-
cribieron hicieron expresa renuncia a acogerse a lo 
dispuesto por el arto' 20 del Convenio de Varsovia~ 
con lo cual el r~gimen de responsabilidad objetiva 
empezO a surgir en la pr~cticao 
El 'O.ltimo de los textcs internacionales que 
se relaciona con nuestro tema~ es el Convenio de Gua 
dalajara que~ promovido por la o A C I , se £irj~l6 
el 18 de septiembre de 1961 o' 
Se caracteriza el mismo~ por no constituir 
propiamente una modi£icaci6n m~s al r~gimen varsovi~ 
no~ sino por ser un texto que complementa~ precisa-
mente~ algunos aspectos del mismo.- En realidad~ el 
Convenio de Varsovia presentaba cierta insuficiencia 
al tratar el tema del transportista~ ya que no pro-
porcionaba un concepto clara del mismo. Motive por 
el cual habian surgido muchas dudas scbre si el t~r­
mino transportista inclu1a sOlo al transportista co~ 
tractual o tambi~n se hac1a extensive al transportis 
... -
ta de hechoo 
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El tema nos parece import ante y comprende-
mos pues la preocupaciOn que sc desat6 sobre el mis-
mo~' m~s a"fu1 si tomamos en consideraciOn la circuns-
tancia de que muchos de los transportes a~reos~' por 
diversos motives, suelen ser realizados por un tran~ 
portista distinto a aqu~l con el cual se contratOoi 
·Esta preocupaciOn a que aludimos~ culmin6 
en el llamado Convenio complaaentario del Convenio 
de Var.sovia~· para la unificaci6n de ciGrtas reglas 
relativas al transporte a~reo internacional~· realiz! 
do por quien no sea el transportista contl~actualo' 
El Convenio define concreta~ente qu~ debe 
de entenderse por transportista contractual y por 
transportista de hechoo; Del primero dice que sign! 
fica la persona que, como parte, celebra un contrato 
de transporte~ regido por el Convenio de Varsovia~ 
con el pasajero~· el expedidor o la persona que actde 
en nombre de uno u otroo' 
En cambia~ transportista de·hecho significa 
la persona~ distinta del transportista contractual~ 
que~ e~ virtud de autorizaciOn dada par el transpor-
tista contractual~· realiza todo o parte del transpo.!: 
te• Sin ser~' con respecto a esa parte del .transpo! 
te que pueda efectuar;· un transportista sucesivo en 
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el sentido del Convenio de VaTsovia. La autoriza-
ci6n a que se alude se presumir~; salvo prueba en 
contrario .j 
El Convenio de GuadaJ.ajara amplia enonnente,!! 
te el campo de aplicaci6n del sistema de responsabi-
lidad estipulado por Varsoviao' Lo cual no deja de 
ser digno de elogio en tanto que vemos cOmo se mani-
fiesta el Derecho recogiendo figuras que se dan en 
la realidad y aplicfuldole cauces juridicos aprop:.a.,. 
dos. 
Si el sistema varsoviano surge precisamente 
para tratar de regular y unificar las relaciones p~ 
venientes del transporte a~reo~ no podr1amos pensar 
que la figura del transportista de hecho quedase aj~ 
na q.l sistema consagrado~' dado que en ~ltima instan-
cia recae~ ya sea total o parcialmente; sobre ~1 la 
obligaci6n de efectuar el trans porte o' Dejarle de 
lade; en cuanto a la aplicaci6n del Convenio;; era S£ 
meterle a la regulaci6n de la responsabilidad que el 
Derecho Comtln de cada pais pudiera o£recer~ y esto~· 
en todo sentido~·no es justa.· Se entiende que si el 
transportista contractual gozaba de ese bene£icio de 
la limitaci6n de su responsabilidad~· con mayor razOn 
el transportista de hecho~ que es quien efectda ia 
prestaci6n.i Argum~nto ~ste esgrimidd con £uerza 
. 
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· por las compafi1as transportistas~ qLle as1 se asegura 
-
ban mejores perspectivas en general.; 
Videla Escalada (35) opina que debemos de 
entender la concreci6n del Convenio de Guadalajara 
como una transacci6n entre ambas tendencias y se re-
/ . 
fiere a la romanista y a la anglosajona.i Esto se 
da en la medida en que ahara caben dentro del ~bito 
de aplicaciOn del Convenio tanto el supuesto de res-
ponsabilidad contractual~ como el de responsabilidad 
cuasidelictual o extracontractual.1 
Este texto explica cl.aramente cufuldo ser~ 
de aplicaci6n del Convenio y dice que el transporti~ 
ta contractual estar~ sometido a ~1 en cuanto a todo 
el transporte contratado~en tanto que el transporti~ 
ta de hecho lo estar! s6lo en relaci6n al transporte 
que ~1 ejecuteo' 
Se incorpora ta~bi~n con este Convenio~; el 
concepto de la responsabilidad solidaria de los dos 
transportistas.i Al respecto el arto4 III prev~ dos 
situaciones: 
a) Que las acciones u omisiones del trans-
( 35) Ver VIDELA ESCP..LP.DA~F o1 op~cit•~ Torno IV 01 Vol A.; 
P~g;' 206o' . 
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. portista de hecho o de sus dependientes se estimar~ 
como acciones u omisiones del transportista contrac-
tual.: 
b) QUe las acciones u omisiones del trans -
portista contractual o de sus dependientes se estim~ 
r~ como acciones u omisiones del transportista de 
hecho en cuanto se refieran al transporte realizado 
par ~1 
Vemos pues~ que con esta implantaci6n de la 
responsabilidad solidaria se pretende~· entre otras 
casas~·· darles un trato por complete igualitario fre.!! 
te al Convenio a los des transportistaso' Y por o-
tro lade;~ se le per.mite al usuario perjudicado recu-
rrir ya sea a uno u otro o a los dos en conjunto~ lo 
cual le da una mayor seguridad y posibilidad de ac-
ci6no· ( 36) 
Hasta ahara hemos pretendido~- con esta bre-
ve sintesis~ desarrollar los textos internacionales 
que de algu.na manera intervienen en cuanto a la res-
ponsabilidad derivada del transporte a~reo.' De es-
ta manera nos ser~ m~s sencillo adentrarnos en el es 
-
tudio del contrato de transporte de pasajeros, de e-
quipajes y de mercanc1as. Est~ de m~s decir que 
(36) Ver art.' III del Convenio de Guadalajara~~ 
-137-
· volveremos sobre algunos aspectos en el curso de 
nuestro an~lisis~ en aras de una mayor claridado 
Queremos as1 mismo indicar, que Espm1a se 
encuentra sometida a lo dispuesto en el Convenio ori 
ginal de Varsovia y al Protocolo modificatorio de 
La Haya~ que tienen vigencia desde el 13 de febrero 
de 1933 y desde el 6 de marzo de 1966~ respectivam~ 
te. Ha fir.mado el Protocolo de Guatemala que a~ 
no entra en vigor por £alta de ratificacioneso' 
El PerO. ha firmado tan sOlo el Protocolo de 
Guatemala y~ en tanto ~ste no sea ratificado y entre .· 
en vigor~ podemos decir que se encuentra fuera del 
sistema varsovianoo 
Es oportuno decir que vemos tal situaci6n 
con gran pesar~ puesto que creemos que una unifica-
ci6n.internacional sobre la materia se hace cada vez 
m~s necesariao Atu1que comprendemos que para pa1ses 
como el nuestro, de escasos recursos econOmicos, los 
11mites de responsabilidad pueden ser demasiado ele-
vadOSo' No debemos de olvidar que los Estados sue-
len tener grandes intereses en las compafi1as a~reas 
nacionales~ y un siniestro puede serles muy desvent~ 
joso; si los montes indemnizatorios son muy altosoi 
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· 4.a) Responsabilidad en el contrato de transporte 
de pasajeros. 
4. a.1) Causas de responsabilidad.~ 
La responsabilidad del transportista en el 
caso del transporte de pasajeros se encuentra previ~ 
ta en el art., 17 del Convenio de Varsovia y su texto 
permanece hasta estes mementos sin ninguna altera -
ciOn~ tal como se concibiO en 1929.~ El mencionado 
articulo dice asi: "El porteador es responsable del 
dafio ocasionado~ en caso de muerte; herida o cual -
quier otra lesiOn corporal su£rida por cualquier via 
jero~ cuando el accidente que ha causado el dano se 
haya producido a bordo de la aeronave o en el curse 
de todas las operaciones de embarque y desembarque." 
Vemos que en ~l se instituyen como causales 
que provocan la responsabilidad, la muerte~ herida o 
cualquier otra lesiOn. 
Con respecto a la muerte del pasajero debe-
mas de hacer hincapi~ en que ~sta debe de producirse 
como consecuencia del transporte., Es decir~ debe 
existir v.n vinculo~ una re~_aciOn real entre la muer-
te y el transporte en si.' De lo cual se desprende 
que una muerte por meres motives naturales o propios 
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· del pasajero no se encuentra incluida en este conceE 
to. Utilizando una £rase un tanto manida;' pero 
siempre ~til~ dir1a~os que debe de existir una rela-
ci6n de causa a e£ecto entre el transporte y la mue~ 
te del pasajero.i 
El t~rmino "herida o lesi6n corporal" ha 
planteado~' sin duda alguna~ m~s controversia que el 
de la muerte.' Ha sido debatido su alcance en dis-
tintas reuniones previas a la modificaci6n de La Ha-
ya de 195 5 ~ y su texto se ha mantenido conforme al 2 
riginal.i 
De primera intenci6n nos parece que herida 
y lesiOn corporal son expresiones que aluden a una 
misma circunstancia~ pero si vemos el significado de 
cada una apreciaremos detalles ~tiles para nuestro 
enfoque.· El t~rmino herida alude a la rotura hecha 
en las carnes con un instrumento~; o por efecto de un 
£uerte choque con un cuerpo duro.: En cambio el t~r 
mino lesi6n hace referencia al daYio o·-detrimento cor 
-
poral causado por una herida~ golpe o enfermedad.i 
Podemos apreciar desde luego~ que el t~r.mino lesi6n 
comprenderia~· conceptualmente~: al de herida.· 
Es aqui donde se plantean las cuestiones• 
6Ha habido redundancia de t~r.minos? 6Se qui so ex-
.• 
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· plicar que no s61o las heridas son motive de respon-
sabilidad? ~Se le pretendi6 dar un mayor alcance 
al t~r.mino lesi6n corporal como comprensivo de las 
lesiones siquicas tambi~n? 
El problema para dilucidar estas cuestiones 
radica en que el texto no es mayor.mente explicito s2 
bre el asunto~ pero existe otro elemento a conside-
rar y es el de la intenci6n que se tuvo al discutir 
el textoo Este analizar la "intenci6n del legisla-
dor11 es el que nos llevar~ a conclusiones m~s o me-
nos definitivaso· 
En una de las reuniones ~revias a la modi£i-
caci6n del Convenio~ concretamente en la de Hadrid 
de 1951; se acord6 suprimir la palabra corporal de 
modo que quedase ~nicamente la expresi6n "herida o 
lesi6n"~ y dentro de ~sta cupiese tanto la lesi6n £!. 
sica como la siquicao·· M~s adelante~ en la reuni6n 
de Paris de 1952 y en la de Rio de Janeiro de 1953~ 
se volvi6 a introducir la palabra corporal~' quedando 
de este modo la expresi6n como inicialmente se cone! 
biera; haci~ndose referencia a que e£ectivamente ~s­
ta comprendia las lesiones materiales y mentaleso 
De modo que queda claro que al hablar de 1~ 
si6n corporal se entendia cualquier detrimento £1si-
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· co o mental que el pasajero pudiera su£rir como con-
secuencia de la operaci6n de transporteo En este 
sentido se pronuncia la mayor1a de la doctrina y 
cierta jurisprudencia.' 
Es conveniente destacar que en los comenta-
rios al art o~ 112 del COdigo AeronAutico Latinoameri-
cano~ obra que si bien no tiene vigencia es import~ 
te elemento de consulta~ se hace menci6n a que la p~ 
labra lesiones comprende, adem~s de las de indole £! 
sica~ las de orden siquico• (37) 
En este sentido podemos incluir la senten~ 
cia de la Corte Suprema de Nueva York (Condado de 
Kings) de fecha 22 de marzo de 1972~ que se dio sa-
bre el caso Herman c/T\vA; y en la cual se especific6 
que la expresi6n "cualquier otra lesi6n corporal" d!: 
be ser entendida en toda la ampli tud que posee y qu~· 
en consecuencia~· cabe incluir en.ella todo traumati~ 
mo o desarreglo s1quico sufrido por el pasajero.: 
(38) 
Continuando con el estudio del art.' 17 ~ ve-
(37) Ver en este sentido l1APELLI~Eo El contratOooo 
op. cit • · P ~g.· 1 6 t. •· 
(38) Aparece en ia Revue G~n~rale de 1 1 air de 1973 y 
la cita VIDELA ESCALADA~Fo op.cit.· P~g. 435. Torno IV. 
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· mos que se dice que esta muerte~ herida o lesi6n de-
be provenir de un accidente producido a bordo de la 
aeronave 0 en el transcurso de las operaciones de em 
barque y desembarqueo Aqu1 es donde vuelven las 
discusiones al tratar de conceptuar el t~r.mino acci-
denteo~ Se dice que su interpretaciOn resulta di£i~ 
cultosa~· "tanto por su car~cter amplio como porque 
su significado puede ser di£erente~ segdn los princi 
pios juridicos y legislaciOn nacional que el Tribu-
nal competente haya de aplicar." (39) 
'Usualmente se liga el t~r.mino accidente~ ~ 
pleado en este articulo~ con el de accidente de avia 
ci6n.· Es decir~ se presupone ~te el dafio surge co-
mo consecuencia de una £alla mec~ica de la nave u o 
tras circunstancias que implican el siniest:ro. so-
mas de la opini6n que la palabra accidente una vez 
m~s~ tiene un sentido confuse. Prueba de ello es 
que e·n los estudios previos a la modi£icaci6n de 
1955~ se pretendi6 sin ~xito el substituir esta pal~ 
bra por el t~nnino "hecho" o uacontecimiento".· ere 
emos que para evitar esa asimilaci6n entre accidente 
y accidente aeron~utico~ hubiese sido m~s valioso em 
plear la palabra suceso o aconteci1niento, tal como 
se propuso.· 
(39) TAPIA SALINAS~Lo op.cito Fag. 334 y sso· 
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Entendemos que accidente~ en el sentido del 
Convenio~· hace alusi6n a cualquier acontecimiento i~ 
voluntario que se produzca durante la operaci6n de 
transporte y que implica un dano a los pasajeros. 
Eo' Mapelli (40) da un concepto clara y pre-
ciso del mismo y que creemos importante reproducir: 
"For nuestra parte estimamos que la palabra acciden-
te~· en la forma en que la emplea el Convenio de Var-
sovia~· no debe entenderse en relaci6n con la aerona-
ve ni aun siquiera con el viaje, sino contemplando 
directamente la persona del pasajeroo~ For tanto~ 
ser~ accidente~ a~n dentro de la mayor normalidad 
del vuelo y sin necesidad de que la aeronave se vea 
afectada~ cualquier suceso que determine dru1o deriv~ 
do de muerte~ herida u otra lesi6n corporal~; siempre 
que se re~an las restantes condiciones exigidas por 
el Convenio. Este accidente ser~ el realmente in-
demnizable." 
El Protocolo de Guatemala de 1971, de en.-
trar en vigor~ implicar~ un cambio en este arto 17 
que comentamos~ ya que~· aparte de aclarar notablemen 
te su contenido~ substituye la palabra naccidente" 
por lade "hecho".i T~rmino ~ste que ya ha sido cr.!, 
(40) MAPELLI~Eo' opo·cito' P~g. 160o 
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. ticado por su excesiva amplitud. 
El accidente de que hablamos debe de produ"'"" 
cirse cuando el pasajero se encuentre a bordo de la 
aeronave o durante las operaciones de embarque y de-
s~barque. Expresiones que tambi~n han conducido a 
dudas y debateso 
Nosotros nos referiremos a lo que se entien 
- -. -
de por operaciones de embarque y desembarque~ ya que 
el t~nnino "a bordo de la aeronave" creemos que es 
perfectamente delimitable.· Se entender~ como tal 
todo el tiempo en que el pasajero se encuentre den-
tro del aparato efectivamente. 
Existen en cambio; diferentes y diversas iE 
terpretaciones sobre lo que se estima como "todas 
las operaciones de embarque y desembarqu.e" •1 Casi 
todas parten del principia que considera que ~stas 
se inician con la "puesta a disposici6n del transpo£ 
tista~·por parte del pasajero.; Y por consiguiente~· 
~stas se estiman conclu1das cuando el pasajero reco-
bra la posibilidad de desplazarse o actuar segOm.su 
voluntado· Criteria que nos parece sumamente v~lido 
para comprender el tema~ pero que no nos dice exact~ 
mente cu~do suceden tales hechos. 
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Lena Paz (41) opina que determinar .tales m2 
mentes es una cuesti6n de hecho)dependiente de las 
circunstancias. Nosotros creemos que es muy impor-
tante t€ner en consideraci6n cu~do podr~ iniciarse 
los riesgos inherentes a la operaci6n de transporte~· 
y.~stos s6lo podr!n empezar cuando el transportista 
asuma el control de la situaci6n. Es decir~ cuando 
principie a disponer sobre el pasaje con miras a e-
fectuar el transporte.· 
Es asi como no nos parecen acertadas las o-
piniones que estiman como memento de inicio del em-
barque el instante en que el pasajero ingresa en el 
aeropuerto o sube al autob~s de la compafiia a~rea 
que lo llevar~ al aeropuerto. A estas circunstan-
cias citadas les £alta algo para que puedan ser teni 
das en cuenta~ y lo veremos a continuaci6n. 
El profesor Videla Escalada (42) es de la 2 
pini6n que~ precisamente~ en la participaci6n del 
transportista~ por s1 o por inter.medio de al~n de-
pendiente~ est~ la clave de la soluci6no 
(41) LENA PAZ~J.; Compendia de Derecho Aeron~utico. 
Buenos Aires~ 1959 o P~g o' 160. 
(42) VIDELA ESCALADA~F.· opocit.' P~g. 445o Torno IV •' 
Vol.· Ao; 
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Efectivamente, el transportista interviene 
en la operaci6n de transporte cuando tiene al pasaj~ 
ro bajo su control y autoridad y lo encamina hacia 
la aeronave desde el edificio del aeropuerto.- Este 
control y riesgo asumido se mantiene hasta que en i-
gual forma~ una vez llegados a destine~ el transpor-
tista conduce al pasaje a lugar seguro en el edifi-
cio del aeropuerto~ donde ~ste recobra su libertad 
plena de acci6n.; 
En todo aaso si ocurriese algdn accidente 
fuera del curse de las operaciones de embar~1e y de-
sembarque~ tal como las entendemos, somos de la opi-
ni6n que otros criterios ser1an los aplicableso Se 
suele poner el ejemplo de un accidente ocurrido a 
los pasajeros que son transportados al aeropuerto en 
un autob~s de la propia empresa~ En este case pre-
tender aplicarle al suceso la Convenci6n de Varsovia 
nos parece excesivo; m~s juicioso seria que las noE 
mas comunes del lugar sean las empleadas dado que el 
riesgo aeron~utico no habia siquiera surgido a~no 
4o.ao'2) L1mites de responsabilidad.' 
Hasta este memento hemos visto los hechos 
que pueden provocar responsabilidades por parte del 
transportista~· asi como el tiempo durante el cual ~~ 
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· tos puedan darse. Se hace necesario que veamos ah2 
ra la forma como el Convenio concibe la limitaci6n 
de esta responsabilidad~· aspecto que~- en cierto mo-
do~ es la esencia misma del acuerdo. 
El arto 22 del Convenio es el que fija los 
11mites mrocimos de responsabilidado: Como acabamos 
de indicar~ estes son limites m~ximos o montos topes 
dentro de los cuales los jueces pueden fijar las c~ 
ti~ades que se pagar~ como indemnizaciOn~ segdn su 
apreciaci6n de los hechoso 
Originalmente se previO como suma m~ima de 
responsabilidad la de 125oOOO~- Frances, cantidad 
que equivalia a unos 8o300 US$~ m~s o menos. Como 
ya explic~ramos oportunamente~ este limite se via d~ 
plicado par el Protocolo de La Haya, quedando fijado 
en 250oOOO~- Frances 6 16.500~- US$, aproximadamente.· 
Es import ante seiialar el nuevo limite im -
puesto por el Acuerdo entre compaflias a~reas suscri-
to en Montreal~ que lo eleva a 75.000,- US$ 0 
58.000~- US$ (segdn se-incluyan costas y gastos de a 
bogado o no)~ siempre que el daflo ocurra en vuelos 
que tengan punto de salida~ parada o destine el te-
rritorio de los Estados Unidos de Norteam~rica. 
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Indicamos tambi~n en la introducci6n al te-
ma que en el Protocolo de Guatemala se da un nuevo 
aumento a esta cifra topeo De entrar en vigor este 
Protocolo~ tendremos que la responsabilidad por da~ 
fios a pasaj eros seria evaluable hast a en 1 o 500~ .. 000 ~­
Frances Poincar~. 
Como nota aparte indicaremos que el Franco 
Poincar~ constituye una unidad ideal establecida y 
que se~n el Convenio modificado por La Haya~ equiv~ 
le a una unidad de moneda consistente en 65 miligra-
mos y medic de oro de una ley de 900 mil~simos. 
Esta moneda se convertir~ a la moneda pro-
pia de cada pais una vez llegado el momenta~ y se h~ 
r~ seg-O~n el valor del oro en el mercado.· 
Los limites de responsabilidad vigentes, es 
decir·~ los fijados por Varsovia y La Haya~ pueden 
ser aumentados por com~n acuerdo entre transportista 
y pasajero~ criteria que se basa en la autonomia de 
la voluntad de que disfrutan las partes al contrataro 
Nada en estes textos se opone a que esto suceda, mas 
a'dn~ el art o. 22 en la '6.1 tima £rase del primer p~rra­
fo lo prev~ expresamente •· 
Lo que si nunca podr1a suceder es que estes 
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limites de responsabilidad se vean reducidos o que 
se incluya alguna cl~usula que exonere de responsab! 
lidad al transportista~ ya que el art.' 23 del Conve-
nio modificado declara expresamente que tales condi-
ciones ser~ nulas~ y sin ningdn e£ectoo' Este art1 
culo habria que incluirlo dentro de los de protec -
ci6n al usuario.- Decimos esto porque en vista de 
las desiguales condiciones que se dan entre pasaje-
ros y compafi1as a~reas al mamento de contratar~ en 
que al usuario se le entrega un billete con las con-
diciones del contrato ya puestas en ~1;' era necesa 
.... 
rio crear un mecanisme mediante el cual se asegurase 
la plena aplicaci6n del Convenio y este articulo pr~ 
tende hacerlo viable. 
Es evidente que el transporte tiene mucho 
de contrato de adhesi6n y es escasa la negociaci6n 
posible~ de modo que el pasajero realmente acepta u-
na serie de cl~usulas contractuales que el transpor-
tista ya tiene previstas e inclusive impresas• Da-
da esta situaci6n se comprende que se le considere 
como la parte d~bil de la relaci6n y lamas necesita 
da de protecci6n.£rente a cualquier posible abusoo 
Es por esto que el Convenio estipula como nulas las 
cl~usulas que exoneren o disminuyan la responsabili-
dad del transportista, sin que esto signifique que 
el contrato no se siga estimando como vAlido en lo 
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restante.· 
En cuanto a la forma de pago de la indemni-
zaci6n fijada por los tribunales~ debemos decir que 
tambi~n podr~ ser pagada en forma de renta, de acue! 
dq a lo estipulado por el art. 22 del Convenio m~di­
ficadoo' 
Ya para concluir con este apartado diremos 
que, segdn el art. 25 A del Protocolo de La Haya, se 
le aplicar~ tambi~n este beneficia cuantitativamente 
limi tado a los dependientes del porteador que prue -
ban qLle el d~1o surgi6 actuando en el ejercicio de 
sus funcioneso Se aprecia entonces que la protec-
ci6n del Convenio se extiende tambi~n a los depen -
dientes del transportistao En este articulo se con 
signa un p~rraGO que dispone la imposibilidad de 
exceder el limite de responsam~lidad previsto por el 
Convenio para el caso de indemnizaci6n por parte del 
transportista y sus dependienteso 
Esto se comprende si aceptamos~ de acuerdo 
con este articulo~ el hecho de que se le pueda exi-
gir reparaciones al transportista y al porteador; 
Con lo cual en teoria se podria obtener dos veces el 
monto m~imo de indemnizaci6n o lo que es igual~ do-
ble indemnizaci6n~ con lo cual "esta segunda indemni 
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zaci6n supondria un lucro para el reclamante ya sa-
tisfecho econ6micamente con la primera indemniza 
ci6n.-n ( 43) 
4oao.3) No aplicaci6n de los limites de responsabili-
~·' 
En este ac~pite hemos de referirnos a la 
p~rdida del beneficia del limite de responsabilidad 
que consagra el Convenio de V arsovia; 
Concretamente el sistema existente prev~ 
dos causales que pueden determinar la p~rdida de la 
limi taci6n econ6mica de la responsabilidado· Est as 
se refieren a lo que hemos venido en llamar aspectos 
for.males y aspectos eseciales del transporteo' 
Principiaremos por este aspecto formal de 
la cuesti6n y que~ evidentemente~ alude a la emisi6n 
del billete de pasajeo 
El Convenio de Varsovia original disponia 
que en caso de admitir el transportista a un pasaje-
ro sin que le haya expedido un billete de pasaje~ no 
(43) Ver en este sentido a MAPELLI~E. El contrato de 
transporte.-o .- op.cito' P~g.' 240o 
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tendr1a derecho a prevalerse de las disposiciones 
del prop;iJo Convenio; que exclu1an o limitaban au re_! 
ponsabilidad.· 
Vemos que existe una gran diferencia con 
los arts.' 32 y 92 del mismo texto original que esta-
blec1an~~para los casas de transporte de equipaje y 
de mercanc1a respectivamente, la misma sanci6n pero 
no s6lo para el supuesto de no expedici6n o no ent~ 
ga del documento de transPorte~· sino para otras cau-
sales especificamente detalladas.: 
Esta circunstancia dispar £ue objeto de va-
rias criticas dado que se entend1a que exist1a una 
desventaja para el usuario del transporte de pasaje-
:ros~ £rente a los otros transportes a~reos que no pa 
-
rec1a 16gica.- La soluci6n al problema no se hizo 
esperar y el Protocolo de La Haya unifica criterios 
· estableciendo~ con la modificaci6n de los articulos 
pertinentes~ que la aceptaci6n para el transporte de 
un: pasajero sin emitirse el documento necesario o 
sin que conste en ~1 la posible sujeci6n del trans-
porte a las nor.mas del Convenio~ ocasiona la p~rdida 
del beneficia de la limitaciOn de la responsabilida~j 
Ya entrando en el plano de lo que podr!a ~ 
ceder de ponerse en vigencia el Protocolo de Guatem~ 
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la~ tenemos que ~ste~ en su art.· 32~ deja ver clara-
mente que este motivo de p~rdida del beneficia de la 
limitaci6n cuantitativa de la responsabilidad desapa 
-
rece por completo. Es decir~; que ya no habrian mo-
tivos formales que puedan agravar la situaci6n del 
transportista.1 
En concreto el articulo en cuesti6n dice a-
s1 en su punto tercero: El incumplimiento de lo di~ 
puesto en los· p!rrafos precedentes (indicaci6n de 
los puntas de partida y destino o de una escala al 
menos si los anteriores se encuentran en territorio 
de una sola Parte Contratante) no afectar~ a la val,! 
dez ni a la existencia del contrato de transporte~ 
que quedarA sujeto a las reglas del presente Conve ·~ 
nio~ inclusive las relativas a la.limitaci6n de la 
responsabilidad ;· 
Pasando a los que hemos denominado "as pee-
tos esenciales" diremos que estos conciernen a la 
conducta del transportista o de sus dependientes.~ 
El art. 25 del Convenio de Varsovia expone 
que el porteador no tendr~ derecho a prevalerse de 
las disposiciones que excluyen o limitan su respons~ 
bilidad si el dana proviene par su dolo o de faltas 
que~ con arreglo a la Ley del Tribunal que entiende 
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en el asunto, se consideren como equivalentes a do-
~.· 
El concepto que encierra este articulo ha 
dado origen a variadas interpretaciones y a no pecos 
debates~ existiendo diversa jurisprudencia sobre los 
alcances del mismo. Nosotros procuraremos en£ocar 
estas divergencias tratando de encontrar el hila que 
condujo a la importante modificaciOn que el Protoco-
lo de La Haya efectuO.en el articulo en estudio. 
Tenemos que se requiere de una caracter1st! 
ca esencial en el daffo surgido para que el transpor-
tista pierda su derecho al limite de responsabilida~ 
y ~sta viene dada.por su actitud dolosa con respecto 
al hecho acaecido. Ocurre tambi~n que se acepta 
que la £alta prive del derecho a la limitaciOn cuan-
titativa de la responsabilidad si el Tribunal compe-
tente la juzga como equivalente al dolo. 
En estas premisas se encierra desde ya la 
semilla de la discrepancia y precisamente se deja u-
na puerta abierta para que se den las opiniones m!s 
dispares~ que es contra lo que va dirigido este Con-
venia unificador en esencia. 
Obviamente no podenos pretender que un Con 
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venio proporcione elementos doctrinales ya que esto 
haria casi impo.sible su efectividad~ si tenemos en 
cuenta que los paises signataries del mismo poseen 
tradiciones juridicas di£erentes y noes tan senci-
llo conciliarlas. Sin embargo, la £0nnmla de dar 
autoridad a los Tribunales competentes para deter.mi-
nar cu~ndo la £alta puede ser considerada como dolo, 
tampoco nos parece la m~s acertada, dado que da pie 
a que surja jurisprudencia de lo m~s diversa que m~s 
que uniformiz·ar podria separar criterios• 
Para nuestro sistema juridico el dolo suele 
ser entendido bajo una estrecha vinculaciOn con la 
intencionalidad, con lo cual se diferencia del error. 
El dolo est~ configurado como un acto u omisiOn que 
se presenta como querido por el ejecutante y conocie~ 
do las consecuencias o efectos que de ~1 se pueden d~ 
rivar. Evidentemente tales hechos tienen que aca 
rrear la p~rdida de un beneficia tan maydsculo como 
es el de la limitaciOn cuantitativa de la responsabi-
lidad del porteador• 
Surgen problemas~ no obstante~ cuando se pr~ 
tende asimilar la £alta al dolo. En principia ser1a 
la £alta grave la que podria ser asimilada al dolo, 
aunque ~sta no presenta la intencionalidad que el do-
lo requiere. Por lo tanto los Tribunales ser~~ en 
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'dltima instancia~ los que de acuerdo con su ordena -
miento jur1dico deter.minen si es posible o no tal a-
sirnilaci6n.~ 
Esta soluciOn tan compleja que el texto 
plantea~ puede ser entendida si pensamos que los re-
dactores del Convenio de V arsovia procuraron englo-
bar en este instrt:mento~ a la conducta intencional 
del transportista incumplidor y a las faltas que se 
aproximaron a ella en los pa1ses donde la noci6n del 
dolo no aparece tan clara como sucede en otros.· (44) 
Dentro del sistema anglosajOn el problema 
tambi~n existe~ ya que ni siquiera posee una traduc-
r.i6n exactamente equivalente al dolo. En las reu -
niones previas a la finna del Convenio de Varsovia~' 
el representante brit~ico Sir A. Dennis, indicO que 
para el Derecho anglosaj6n la palabra m~s a£1n era 
la de "willful misconduct" que alude a "acts com 
mited deli~erately or acts of carelessness Without 
any regard o£ the consequences•" Esta expresi6n se 
puede descomponer en dos.' La primera se refiere a 
aetas cometidos deliberadamente~ es decir, ·aquellos 
donde media in tenci6n de daiiar; con lo cual veri a-
{44) Ver en este sentido VIDELA ESCALADA~F.~ op.cit.· 
P~g. 407 y SSo Torno IV.-Vol.· Ae 
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mos aparecer la noci6n del dolo tal como la entende-
mos. En cambia~ la segunda parte se refiere a los 
actos llevados a cabo sin el debido cuidado~ con te-
meridad~ sin tener en cuenta las consecuencias que 
podrian producirse; con lo cual pareciera ser que 
nos hallamos £uera de lo que es el dolo y m~s cerca 
de la culpa• Es por esto que autores como Bonet c2 
rrea ( 45) dicen que la expresi6n "willful misconduct" 
abarca los conceptos de dolo y culpa grave~ pero sin 
identificarse con ellos.· 
Por otro lado tenemos que existen paises 
donde simplemente no es posible asimilar dolo y £al-
ta~ por m!s grave que ~sta sea y aunque las conse -
cuencias de ambos supuestos sean igual de funestas. 
El dolo presupone intencionalidad~ es una conducta 
voluntariamente antijuridica y contraria a la buena 
£e. Cosack (46) lo define como la intenci6n de oc~ 
sionar conscientemente una lesi6n mediante ciertos 
aetas u omisiones. La £alta~ en cambia~ se da cu~ 
do se produce un hecho culposo pero sin que medie i~ 
( 45) BONET CORREA~ J. La responsabilidad en el Dere-
cho A~reo• Madrid, 1963. P~g .. 97• 
(46) Citado por Fru~INA~F. El transporte maritima y 
sus sistemas de responsabilidado Consejo Superior de 
Investigaciones Cient1£icas• Hinisterio de Marina.! 
Madrid~ 1959. P~g. 84 y SSe 
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• 
tenci6n por parte del actor • .; No se da esa conducta. 
manifiestamente contraria al cumplimiento de la obl! 
gaci6n de la que acabamos de hablaro· La culpa pue-
de surgir por negligencia o temeridad pero no debe 
de haber.existido intenci6n de que surja el dano• 
Ambas nociones se pueden acercar mucho~ m~s 
a~n curu1do el elemento diferenciador se da de acuer-
do a un hecho subjetivo como es la intencionalidad.-
Sin embargo~. en muchas legislaciones existe un cier-
to criterio definido con respecto a ·cada circunstan-
cia y es pr~cticamente imposible asimilar ambas fi~ 
ras. 
Por estas circunstancias que hasta ahara h~ 
mos comentado es que se busc6 en la modificaci6n de· 
La Haya~ darle a este articulo 25 una redacciOn dis-
tin tao Una redacci6n que fuese m~s al contenido de 
los hechos que se deseaban sancionar, evitando de e! 
te modo dar t~rminos que fuesen susceptibles de con-
troversia tal como acabamos de ver.-
Es as1 como en la redacciOn de 1955 se le 
dio el sigui·ente texto al art.- 25 : Los limites de 
responsabilidad ( o'o'o') no se aplicar~ si se prueba 
que el daflo es resultado de una acci6n u omisiOn del 
transportista o de sus dependientes~ con intenciOn 
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de causar el daiio o con temeridad y sabiendo que PI'2 
bablemente causaria dru1o; sin embargo en el caso de 
una acci6n u omisi6n de los dependientes~ habr! que 
probar tambi~n que estos actuaban en el ejercicio de 
sus funciones .~ 
Como se podr~ apreciar el enfoque varia no-
tablementeo Ya no se hace alusi6n ni al dolo ni a 
la £alta grave como tales; el legislador se inclina 
ahara, acertadamente en nuestra opini6n~ por expli-
car directamente lo que se desea sancionar~ es deci~ 
la intenci6n de provocar un dafio y la acti tud temer~ 
ria estando enterado del dru1o que podria ocasionar-
se. Criteria que, como dijimos, nos parece de una 
mayor efectividad ya que~ si bien las legislaciones 
de los paises pueden tener principios juridicos di-
versos~ todas coinciden en sancionar cualquier acto 
u omisi6n que se lleve a cabo con intenci6n de cau-
sar un daiio. 
Evidentemente puede decirse que con el cri-
teria elegido~ se ha facilitado enor.memente la labor 
de los int~rpretes, siendo de destacar asi mismo~· 
que se ha posibili tado una unifonnidad de la juris -
prudencia~ ya que el texto nuevo precisa la noci6n 
anglosajona de "willful misconduct" y tambi~n es £A-
cilmente accesible para los tribunales de £ormaci6n 
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latina.~ ( 47) 
Para concluir con la primera parte del art! 
culo en estudio nos resta por comentar lo referente 
a la prueba.1 
Segdn Zoghbi (48)~ tres condiciones se ha-
cen necesarias para que se· pierda el beneficia al 1! 
mite de responsabilidad: un daflo~ el dolo o la £al-
ta grave del autor del dana y el nexo de causalidad 
entre estas dos primeras condiciones. La prueba de 
este nexo debe realizarse par la victima o sus caus~ 
habien tes .~ 
Si trasladamos estos t~r.minos a la nueva 
versiOn dada par el Protocolo de La Haya~ ocurre que 
el damnificado tendr~ que probar entonces~ que el d~ 
no es consecuencia de la temeridad o intencionalidad 
del transportista. 
Se plantea aqu1 un problema que radica en 
(47) VIDELA ESCALDA~F. La ratificaci6n de la Conven-
ci6n de Varsovia y antecedentes. Revista del Institu 
to de Derecho Aeron~utico. Universidad de C6rdoba~Ar 
gentina. Segundo Scmestre~ 1967. P~g. 273• -
(48) ZOGHBI~H.· La responsabilit~ agrave~ du transpor 
teur aeriell• Beyrouth, 1960• P~g. 10. Citado por MA: 
PELLI~E.· El contrato.-•• op.cit. P~g.- 233.~ 
-161-
la casi imposibilidad de probar tales circunstancias 
por parte del pasajero;.· lo cual lo coloca en una si-
tuaci6n un tanto des£avorable.~ 
.Es indiscutible que usualmente se hace ~ec!! 
saria la intervenci6n de peritos y dem~s gente espe-
cializada para establecer las causas de un sinies -
tro.i De estas investigaciones se suele desprender. 
si hubo o no temeridad por parte del piloto~· por e-
jemplo~ con lo cual se pueden llegar a conclusiones 
sobre la responsabilidad del porteador.· 
Pero, en todo caso, una investigaci6n de e! 
te tipo no la podria realizar el pasajero o su dere-
chohabiente, ya que estaria £uera de su alcance por 
complete. De modo que este aspecto de la prueba r~ 
sulta un tanto cuestionable.· Los casos en que la 
prueba seria £actible vendrian como.consecuencia de 
hechos poco £recuentes y realmente singulares como u 
na agresi6n mani£iesta contra el pasajero por parte 
del transportista durante la operaci6n de transpor-
te.· 
El Convenio de Varsovia del 29, en la segun 
da parte del art. 25~ nos habla de los agentes del 
porteador y seflala que igualmente les ser~ rehusado 
el derecho a la exclusi6n o limitaci6n de su respon-
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sabilidad si~ obrando en el ejercicio de sus funcio-
nes~ ocasionasen un daflo por dolo o £alta, que el 
Tribunal competente~ considere como asimilable al d2 
lOo 
Este ac~pite fue igualmente modificado por 
el Protocolo de La Haya~ tal como antes se consigna-
ra. Si el dependiente actda con intenci6n o temer! 
dad tambi~n quedar~ imposibilitado para ver limitada 
la cuant1a de su responsabilidad. Aqui habr~ que 
probar que el dependiente actuaba tambi~n en ejerci-
cio de sus funciones. 
Ser~ importante precisar qui~n tiene el ca-
r~cter de dependiente y cu~ndo es que se haya en el 
ejercicio de sus funciones,dado que, generalmente, 
la p~rdida de la limitaci6n de responsabilidad se 
plantea en base a actos del personal, m~s que por 
los realizados por el transportista por s1 mismo, 
puesto que aquellos realizan numerosas tareas que 
pueden ocasionar consecuencias daffosas para los pas~ 
jeros. (49) 
Opinamos que la expresi6n dependiente o a-
(49) VIDELA ESCALADA~F.-op.cit. P~g. 426.Tomo IV.· 
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gente alude~ en todo caso, a las personas que en ba-
se a un vinculo laboral o de otro orden~ como puede 
ser un mandata, intervienen en la operaciOn de tran~ 
porte y se encuentran, por lo tanto~ ligadas a la 
persona del transportista• 
En cuanto al t~nnino "en ejercicio de sus 
funciones" se han dado diversos pareceres que no ere 
emos necesario reproducir. Simplemente diremos que 
a nuestro entender, esta expresiOn implica un actuar 
cumpliendo un cometido senalado ya sea por un regla-
mento o por directrices del superior. En si una 
persona "ejerce sus funciones" en tanto cumple con :!! 
na tarea asignada por su principal. 
Concluyendo ya con las causas que generan 
la p~rdida del beneficia de la limitaci6n de la res-
ponsabilidad, nos resta por decir que el Protocolo 
de Guatemala introducir~ alguna modificaci6n impor-
tante en este sentido~ cuando entre en vigor. 
Se trata de la infranqueabilidad de los 11-
mites de responsabilidad para el caso del transporte 
de pasajeros y equipajes (sobre ~ste ~ltimo hablare-
mos oportunamente), sea cual sea la causa de los da-
fios• · Es decir~ si se comprueba la deliberada inten 
ci6n por parte del transportista de causar el dano~ 
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~ste continuar~, no obstante~ amparado por su dere-
cho a limitar su responsabilidad econ6mica,-
Se suele invocar que este principia de in-
franqueabilidad se dio como contrapartida al sustan-
cial aumento del monte m~imo de indemnizaciOn que 
se consagr6 en este Protocolo. ExplicaciOn que -
realmente no puede satisfacernos en ningdn sentido.-
Es imposible pretender que ante una actitud 
a todas luces dolosas~ el pasajero vaya a ver merma-
do sus derechos a una justa compensaciOn, si el per-
juicio excediese al monto m~imo senalado. Esto e~ 
digamos, como atar de manes a un Tribunal que decida 
sobre el asunto, por m~s que aprecie intencionalidad 
por parte del autor del dafio. 
Sinceramente creemos que si bien es elogia-
ble un aumento hasta un millOn quinientos mil Fran-
cos del limite w~~imo de indemnizaci6n~ entendemos 
que esto no puede acarrear una desventaja tan grande 
para el pasajero. Brindarle protecciOn jur1dica a 
qui~n-obra con intenciOn de danar deliberadamente a 
alguien no concuerda con los principios de justicia 
y equidad que siempre deben inspirar a los nombres 
que crean normas de Derecho •. 
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Estimamos que de entrar en vigencia este 
Protocolo~ la protecciOn lograda por los transporti~ 
tas seria excesiva y perjudicial para las justas as-
piraciones del pasajero.' 
4 o-ao4) Causas de exoneraciOn y atenuaciOn de la reg-
ponsabilidad. 
A continuaciOn examinaremos lo relativo a 
los eximentes de responsabilidad previstos por el 
sistema varsoviano.-
El texto original dispone~ en la primera 
parte del arto 20~ que el porteador no ser~ respons~ 
cle si prueba que ~1 y sus comisionados han tornado 
todas las medidas necesarias para evitar el dafio o 
que les fue imposible tomarlaso 
Asimismo~ el arto 21 dice que en el caso 
que el porteador probare que la persona lesionada ha 
sido causante del dru1o o que ha contribuido al mismo~ 
el Tribunal podr~~ con arreglo a su propia ley~ des-
cartar o atenuar la responsabilidad del porteadoro 
Como se habr~ apreciado, en estas citas~ 
existen determinadas ci~cunstancias que eximen tota! 
mente al transportista de responsabilidad~ en cambio, 
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en otro supuesto ~sta se puede ver ~nicamente atenu~ 
da. A ambas situaciones nos referimos a continua-
ci6n.' 
Hemos explicado que en el sistema de respo~ 
sabilidad planteado, se presume que el transportista 
es responsable y s6lo ante ciertas circunstancias 
puede quedar exento de ella. Ser~ el transportista 
quien tendra que probarlas a £in de que opere la exo 
neraci6n de que hablamos. 
Segdn el Convenio, el transportista de pasa 
' -
jeros podr~ quedar exento de responsabilidad si: 
a) Prueba que adoptO todas las medidas nee~ 
sarias para evitar el dano; 
b) Si prueba que le fue imposible tomar ta~ 
les medidas; o 
c) Si prueba que la victima fue causante de 
su propio daiio •' 
Es en este tercer supuesto que puede darse 
la atenuaciOn de la responsabilidad de la que habla-
mos. Si se demuestra la propia culpa de la persona 
lesionada~ el Tribunal podr~; segdn su criteria~ at~ 
nuar o descartar toda responsabilidad del trarispor-
tista.· 
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Pero veamos primero estos dos extremes del 
art.~ 20 ~ que son bast ante debatidos por los jurist as 
dedicados a esta. materia.· 
Se ha empezado por criticar la inclusiOn 
del t~rmino comisionado que resulta un tanto ambiguo.• 
Nosotros hemos hecho referencia ya a esta cuestiOn~­
cuando comentamos el art. 25 del Convenio, sin emba£ 
go, reiteramos que a nuestro parecer~ el t~rmino 
franc~s 11 prepos~"~ debe de ser entendido como alusi-
vo a toda persona que se encuentra vinculada estre-
chamente con el transportista~ con motivo de la ope-
raci6n de transporte. Dentro de esta interpreta -
ci6n cabe todo el personal que act'O.a como 11 dependie!!, 
te~ empleado o agente del transportista" (50)~ cum-
pliendo una funci6n en relaci6n al transporte.-
Tambi~n la expresiOn "todas las medidas ne-
cesarias11 parece haber suscitado diferentes interpr£ 
taciones~ algunas bastante interesantes. ~Esto se 
debe~ principalmente~ a los problemas que plantea la 
traducci6n del texto original franc~s que emplea la 
£6rmula "mesures necessaires".-
(50) Vera PERUCCHI,A.· Danos· en el Transporte A~reo 
Internacional. Depalma Editor. Buenos Aires, 1957• 
P~g. 73. 
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Si analizamos los trabajos previos a la re-
dacci6n definitiva 4el texto~ vemos que se barajaron 
tambifm los t~nninos "medidas razonables" y "medidas 
racionales" ~ hasta llegar a la expresi6n indicadao' 
En rigor, cuando se habla de "todas las me-
didas necesarias" no podemos pretender darle un sig-
nificado literal ya que~ como m~ltiples autores sen~ 
lan, de haberse tornado efectivamente todas las medi-
das necesarias, el dafio no habr1a surgido. Debemos 
pues entender~ que se ha pretendido indicar que el 
transportista deber~ probar que actuO con la debida 
diligencia y en forma razonable para evitar el dano. 
Es decir, tanto transportista como depen 
dientes deber~ demostrar su diligencia y actitud ra 
zonable en base a la que hubiera tenido un buen pro-
fesional en situaci6n similar y no de acuerdo a la 
propia diligencia normal~ ya que en este caso el pa-
tr6n de medida no seria v~lido lOgicamente. 
Estas medidas necesarias deben· de entender-
se no sOlo en el sentido de haber sido tomadas ante 
la producciOn del accidente o hecho d~1oso~ sino t~ 
bi~ como de haber obrado con la previsiOn que cabe 
exigir de ese mismo transportista diligente~· al que 
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nos referimos.· (51) Con lo cual cabe decir que el 
concepto se refiere a las medidas previas al trans :: 
porte y a las que deber~n darse durante toda la ope-
raciOn.: 
Se suele senalar como medidas necesarias 
tendien tes a evi tar el dafio, de acuerdo a las discu.:.. 
siones previas al Convenio~ a las siguientes: estar 
el transportista en posesi6n del certificado vigente 
de navegabilidad de la aeronave; que tanto el pilo-
to como la tripulaci6n se encuentren con las debidas 
licencias; que la aeronave cuente con suficiente 
combustible y lubricante; que la carga admitida pa-
ra el vuelo sea la que los 11mites de la aeronave £! 
jan, entre otras• 
Por otro lado, la £rase "o que les fue imP,2 
sible tomarlas" tambi~ exige ciertas consideracio -
nes: si el transportista demuestra que le fue impo-
sible tomar todas las medidas necesarias par.a ·.evi tar 
el dru1o~ queda exonerado de la responsabilidad que 
le corresponde por el suceso; 
(51) Ver VIDELA ESCALADA~F. op.cit. P~g. 294. Torno 
IV. Vol.- Ao ~' qui en remi te a PERUCCHI, BONET CORREA 
y otros.-
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Nos podemos preguntar y cOmo se puede demo~ 
trar que fue imposible tomar las medidas necesarias 
para evi tar los daffos ••• · La respuesta la encontra-
remos ~nicamente en el hecho acaecido~ principalmen-
te en las caracteristicas del mismo.' 
Debemos de suponer que la caracteristica 
primera del accidente ser~ la de ser imprevisible~ 
es decir que ni el transportista ni sus dependientes 
tuvieran conocimiento de la existencia del evento ni 
de su origen• 
Cabe decir que el hecho~ adem~s de imprevi-
sible, sea irresistible. Es decir, que nada pueda 
bacer el transportista para evitarlo~ dado su car~c­
ter de espont~eo y s"O.bito.-
En la doctrina se denominan a estos hechos 
que acontecen en la actividad aeron~utica~ como 
"riesgos del aire" y se estima que son imposibles de 
prever o de determinar su causa exacta. (52) Se 
les suele identificar con la fuerza mayor~ si bien 
los criterios no son un~imes al respecto.· 
(52) Ver en este sentido a HM1ILTON~E.- Manual de De-
recho A~reo.· Santiago de Chile~ 196o.~ P~g.- 482.· Cita 
do por MAPELLI~E.· El contrato de transporte •• ;.op;c_i't_· 
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El que un rayo caiga de lleno sobre una ae-
ronave y se produzca un accidente es, sin duda algu-
na, un case de £uerza mayor~ pero no puede ser moti-
ve de exoneraciOn de responsabilidad si pensamos que 
la actividad aeron~utica cuenta con los debidos ade-
lantos t~cnicos que hacen que ~ste ya no sea un he -
cho imprevisible e irresistible• 
Por otro lado, se suele poner el·ejemplo de 
un ave que por introducirse en los motores del apar~ 
to provoca el accidente;= . Ante este caso s1 se po-
dria aducir la irresistibilidad e imprevisibilidad 
del hecho~ con lo cual ninguna medida pudo ser toma-
da por el transportista. 
Como se puede apreciar~ los criterios para 
juzgar la "imposibilidad de tomar las medidas neces~ 
rias", no son demasiado claros. Lo cual lleva a v~ 
rios tratadistas a opinar que esta imposibilidad de-
ber~ ser entendida de acuerdo con las circunstancias 
de cad a si tuaci6n en concreto.! 
Concluyendo~ podriamos decir que si bien se 
acepta la exoneraci6n de responsabilidad cuando exis 
-
ta la imposibilidad de tomar las medidas necesarias 
para evitar el daffo~ es el transportista quien ten-
drA que probar tal circunstancia. Y es el Tribunal 
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quien deber~ apreciar si~ ante el accidente aconteci 
-
do~ el transportista realmente se encontrO imposibi-
litado. 
·ya hemos mencionado que si el transportista 
prueba que la propia persona lesionada causO o con-
tribuyO al dano~ quedar~ exento del todo o ver~ ate-
nuada su responsabilidad~· segdn el parecer del Trib:!! 
nal ante este caso de culpa concurrente.; 
Se trata en concreto de normar el supuesto 
de la propia culpa de la victima en el accidente.' 
Se requiere~ lOgicamente~ que exista un nexo de cau-
salidad entre la actuaciOn del pasajero y su propia 
lesiOn. Es este nexo de causalidad el que deber~ 
ser probado por el transportista para que opere la 
exoneraciOn en su beneficioo 
Si el Tribunal aprecia que la persona perj~ 
dicada es la 'dnica culpable de su propio dafio podr!~· 
en consecuencia~ eximir de responsabilidad al trans-
portista. Por otro lado, si no logra demostrar el 
transportista mas que la contribuci6n al dano por 
parte del sujeto lesionado~ entonces su responsabil! 
dad se vertl tan sOlo atenuada• 
El primer supuesto no plantea problemas ya 
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que la exoneraci6n puede ser total. En cambia~' en 
el segundo supuesto la exoneraci6n es parcial y aqu1 
se discute sabre la cuantia de la misma. 6En que#· 
medida podrA el Tribunal reducir el manto indemniza-
torio? Es de suponer que la respuesta a esta cues-
ti6n nunca sera. la adecuada~· ya que es alga que de-
pende exclusivamente del parecer del Juez~ fruto de 
su apreciaciOn de los hechos .~ 
Sin embargo~ algunos autores han ofrecido 
ciertas opiniones muy estimables~ como la que dice 
que la reducci6n del·monto indemnizatorio deber~ e-
fectuarse en relaciOn proporciona~ente inversa a la 
participaciOn del perjudicado en su propio dana.; 
Nos quedar1a par comentar las modificacio-=-
nes que introduce a este planteamiento el Protocolo 
de Guatemala. Se ha explicado que se consagraria 
con este Protocolo~ el principia de la responsabili-
dad objetiv.a.- Objetividad sabre la que ya hemos h~ 
cho algunas precisiones en el sentido de que no es 
absoluta dado que se admiten ciertas causales exone-
rativas de responsabilidad. Es en este sentido que . 
el Protocolo admite la no responsabilidad del trans-
portista par las siguientes causas: 
a) culpa concurrente de la v1ctima.· 
b) estado de salud del pasajero.-
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En cuanto al primer ac~pite~ poco podemos ~ 
nadir a lo ~1terior.mente expuesto~ salvo elogiar la 
mayor precisiOn conque el nuevo texto trata este a-
suntoo Vemos~ por ejemplo~- que el art.- 21 tal como 
est~ actualmente concebido~ habla tan s6lo de lesiO~­
en cambia~ la nueva redacci6n aclara el t~r.mino y a-
hora ~ste tambi~n hace menci6n a la muerte del pasa-
jeroo' Con lo cual tenemos que el transportista po-
dr~ exonerarse de responsabilidad por lesiOn o muer-
te del viajero~· si prueba que la victima causO su 
propio dano. 
Se incluye tambi~n como motivo de exonera -
ciOn~ el estado de salud de la victima• En concre-
to la nueva redacci6n del art. 17 ofrece, al final.~ 
la posibilidad de eximirse de responsabilidad si la 
muerte o lesiOn del pasajero se debiO a su propio es-
tado de salud. 
Por ~ltimo diremos que se modificaria subs-
tancialmen te el art o 20 del Convenio ~ ya que 'dnica-
mente podr~ exonerarse el transportista para el caso 
de retraso en el transporte de pasajeros~ si demues-
tra que tomO todas las medidas necesarias para evi -
tar este dafio o que le fue imposible tomarlas.' Se 
incluye en este articulo tambi~n el retraso en el 
transporte de equipajes~ y en su segundo p~rafo se 
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refiere al transporte de mercancias, pero de estes 
casos nos ocuparemos oportunamente.· 
4.b) La responsabilidad en el transporte de equipa-
jes y de mercanc1aso· 
Antes de iniciar el estudio del tema nos 
gustaria efectuar algunas precisiones que crea~os o~ 
portunas. 
El Convenio de Varsovi~, tal como conaibe 
actualmente el sistema de responsabilidad, incluye 
bajo el mismo tratamiento jur1dico al transporte de 
mercancias y al de equipaje facturado y, asimismo, 
le asigna un r~gimen diferente para el equip~je de 
mano. 
Nosotros procurarernos, por cuesti6n de or -
den, seguir este lineamiento y dejaremos para luego 
el enfoque de la responsabilidad del transportista 
en el caso del equipaje de mano. 
4.b.1) Supuestos que originan responsabilidad. 
El Convenio de Varsovia dispone, en su art.-
18~ que el porteador es responsable del dafio ocasio-
nado en caso de destrucci6n, p~rdida o averia de e·-
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quipajes facturados o de mercanc1as, cuando el hecho 
que lo causa se produzca durante el transporte a~reo. 
Tenemos pues que, segdn el texto, los he 
chos posibles de generar la responsabilidad del 
transportista se resumen en la destrucci6n, p~rdida 
o averia de las cosas objeto del transporte. 
Siguiendo nuestro esquema hasta ahora em:: -
pleado, pasaremos a analizar el contenido de este 
disposi.tivo. 
Como dijimos anteriormente, en el transpor-
te de mercanc1as y de equipaje facturado (de cosas, 
de ahora en adelante) existe una obligaci6n af1n que 
es la que origina un tratamiento similar a ambos su-
puestoso Nos referimos a la obligaci6n que pesa s2 
bre el transportista, de custodiar y guardar las co-
sas recibidas para el transporte. 
El incumplimiento de esta obligaci6n es la 
que motiva que surjan los supuestos de responsabili-
dad que ahora estudiamoso 
El hablar sabre la destrucci6n de las cosas 
no nos ha de llevar mucho tiempo, pues creemos que 
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este supuesto no plantea mayores posibilidades de 
controversia.-
cuando se dice que la cosa objeto del tran~ 
porte ha quedado destruida~ se entiende que ha qued~ 
do in~til por complete para servir a su usa normal~ 
como consecuencia de los dai1os sufridos. La des -
trucci6n implica la imposibilidad de reparaci6n de 
la cosa, ya sea par el estado en que se encuentra o 
porque repararla seria tan costoso como reponerla 
par una nueva. 
La p~rdida tiene connotaciones distintas. 
Esta implica el extravio de la cosa transportada, de 
modo que no llega a su destine fijado en la fecha 
prevista. Esta desapariciOn de la mercancia o equ! 
paje facturado puede ser total o parcial~ segdn sea 
que no llegue a destine o llegue en menor cantidad 
de la originalmente embarcada. 
Como averia se considera todo dafio que pue -
dan sufrir las mercancias o equipajes facturados que 
los inutilice parcialmente; es decir, que no entra-
flen una destrucciOn total sino parcial que conlleva 
una cierta disminuci6n en su utilidad y valor. 
Pero el articulo en cuesti6n afiade un ele ~ 
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menta m~s y es que estes hechos mencionados deber~ 
de producirse durante el transporte a~reo. De modo 
que se hace necesario realizar algunas precisiones 
referentes a lo que se entiende como periodo de : 
transporte~ principalmente dada la diferencia que e! 
te tiene con el que explicitramos al hablar de la re! 
ponsabilidad en el transporte de pasajeros. 
En sus ~ltimos p~rafos, el art. 18 expone 
que el transporte a~reo cornprende el periodo durante 
el cual los equipajes o mercancias se hallan bajo 
custodia del porteador~ sea en un aer6dromo o a bor-
do de una aeronave o en un lugar aualquiera en caso 
de aterrizaje fuera de un aer6dromo., Se excluye 
del concepto "periodo de transporte a~reo" todo 
transporte terrestre~ maritima o fluvial efectuado 
fuera de un aer6dromo; a menos que estos se lleven 
a cabo en ejecuci6n del contrato de transporte a~reo 
para fines de carga, entrega o trasbordo.-
Vemos pues~ que el criteria califieador del 
transporte a~reo lo da esa obligaci6n de custodia 
que_tiene el porteador. surgir~~ pues, la respons~ 
bilidad del transportista si el daflo aparece en el 
lapse comprendido entre la recepci6n de las casas y 
su entrega al destinatario o pasajero.~ 
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Pe:ro el Convenio va m~s all~; dice cutll no 
ser~ transporte a~reo y tambi~n seffala en qu~ casas 
ot:ros tipos de transporte se asimilan al concepto de 
periodo de transporte a~reo. L6gicamente~ cualquier 
tipo de transporte~ .. ya sea terrestre~ maritima o fl:!! 
vial~ que se ejecute fuera del aerOdrome no tiene 
ningdn sentido que sean considerados dentro del 
transporte a~reo en s1.· A menos claro est~~ que 
estos se efectden como complementarios o necesarios 
para el transporte a~reo. Es decir, si para cargar, 
entregar o trasbordar las cosas se utilizan otros m~ 
dios ajenos al a~reo~ se estimar~ como sujetos a 
las mismas reglas de responsabilidad en cuanto que 
se encuentran relacionados en forma directa con el 
contrato de transporte base. 
Contemplando ya el caso del transporte de ~ 
quipajes de mana, veremos que el r~gimen regulador 
es diferente. Diferencia que se basa, especialmen-
te, en el heche de que~ como no hay entrega efectiva 
de la cosa, el porteador no adquiere esa obligaci6n 
de custodia propia del equipaje facturado y de las 
mercancias.· 
El Convenio trae una referencia al equipaje 
de mano~ en el tercer inciso del art. 22~ el cual di 
ce que en lo que concierne a los objetos cuya custo-
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dia conserva el pasajero~ la responsabilidad del 
transportista se limitar! a 5.000,- Francos por pas~ 
jero.- Pero, aparte de esta limitaci6n de responsa-
bilidad; el Convenio no define en qu~ casos ser~ re~ 
ponsable el porteador y por lo tanto tendr~ que in-
demnizar.· 
Se ha dicho que si el pasajero conserva es-
te equipaje bajo su poder y custodia, ser~ ~1 el ~n! 
co responsable por lo que pueda ocurrirle a los mis-
mos. Posici6n que no nos parece muy acertada ya 
que entonces el articulo que limita su responsabili-
dad no tendria raz6n de ser. No podemos pretender 
que sOlo ante un siniestro total, en el que todo qu~ 
de destruido, vaya a pod~rsele exigir al transportis 
. -
ta la indemnizaci6n que el Convenio establece. ere 
emos que debe de apreciarse la situaci6n del equipa-
je de mano con cierta analogia respecto a la normati 
va que, en general, brinda el Convenio para el trans 
~ -
porte de equipajes• 
Es por esto que creemos que si ocurriese la 
destrucci6n, p~rdida 6 averia del equipaje de mano 
durante el periodo de transporte a~reo~ el pasajero 
tendr~ derecho a ser indemnizado o~ (53) 
(53) VIDELA ESCALADA~F. op.cit. P!g. 465. Torno IV.~ 
Hemos dejado para este momenta un sup~esto 
de responsabilidad del que~ si bien ya dijimos algo~· 
ahara procuraremos dedicarle mayor atenci6n.1 Se 
trata del supuesto previsto por el art.- 19~ que dice 
asi: el porteador es responsable del dana oaasiona-
do por retrasos en el transporte de viajeros~ mere~ 
cias y equipajes.~ 
Como se podr~ apreciar~ este hecho genera-
dor es entendido como com~n a los diversos tipos de 
transporte~ razOn por la cual lo veremos en relaci6n 
con el transporte de personas, equipajes y mercan -
cias, pero en este apartado del transporte de casas~ 
ya que consideramos m~s conveniente para nuestro es-
tudio darle a esta causal un tratamiento unitario.· 
Se ha dicho~ con cierta razOn, que el retr~ 
so es la fuente de mayor controversia en la doctrin~ 
Hemos visto que el Convenio simplemente declara res-
ponsable al porteador por retraso~ pero no hace nin-
guna referencia expresa en cuanto al monte indemniz~ 
torio y ni siquiera a qu~ se entiende por retraso, 
entre otros aspeetos. Salvo a las disposiciones g~ 
nerales del art. 24~ que senalan que la acci6n de 
responsabilidad debe de ser ejercida dentro de los 
11mites y condiciones seflalados por el propio Conve-
nio, no tenemos otra pauta que nos sea 'O.til para co_!! 
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figurar el retraso.~ 
Debemos de empezar, pues~·por tratar de de-
finirlo. En principia puede decirse que existe re-
traso cuando el transporte se ejecuta excedi~ndose 
del tiempo que se estima como el adecuado para su d~ 
raci6n. L6gicamente~ s610 se puede hablar de retr~ 
so si existe una comparaci6n con un tipo ideal~ el 
que vendr1a dado por un contrato de transporte de i-
guales caracter1sticas y condiciones que haya sido 
estimado como de duraci6n normal dentro de la pr~cti 
ca aerocomercial. 
Pero se puede plantear una interrogante, y 
es que si el retraso se debe calcular en base al vu~ 
lo en s1 o de acuerdo a la operaci6n de transporte 
a~reo en sentido integra. Creemos que el retraso 
debe de entenderse,. mtls bien, en relaci6n con los i,!! 
tercses del usuario. Huchas veces hemos resaltado 
el car~cter- de "parte d~bil" que tiene el usuario d~ 
da esa comprcnsible protecci6n que se le brinda al 
transportista a~reo en los textos internacionales~ 
Es por esto que creemos que al efectuarsc una labor 
interpretativa de los mismos~ se debe de tener en 
cuenta esta circunstancia. 
Si lo que se trata de deterrainar es el daflo 
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posible que se le pueda acarrear con esta demora~ lo 
m~s indicado es inclinarnos por la t~sis que defien-
de la consideraci6n del retraso con respecto al per! 
odo complete de transporte~ ya que si bien un vuelo 
pudo haberse efectuado dentro del tiempo normal a 
que nos referimos, el retraso pudo haberse originado 
en el desembarque de los pasajeros o en la entrega 
de las mercanc1as a la persona destinataria~ con los 
consiguientes dafios que esta situaci6n pudo haber o-
casionadoo Dru1os que~ en cierto modo~ hacen exigi-
ble una reparaci6n. 
Para terminar este ac~pite diremos que se 
plantea otra interrogante que~ hasta cierto punta~ 
es interesante. Si aceptamos que el retraso es la 
demora que se produce en el cwnplimiento del trans -
porte y como tal es susceptible de generar daiio.s al 
usuario~ que deber~n ser resarcidos; y si aceptamos 
tambi~n que el retraso se "mide" por la duraci6n que 
una operaci6n de transporte similar debiera tener~ 
es en este momenta donde se nos plantea la cuesti6n~ 
Cu~l es el limite entre lo normal de la operaci6n y 
lo anormal que implica el retraso y qu~ lo senala. 
Supongamos que se produce un atraso efecti-
vo de diez minutes en el transporte y tal retraso le 
genera un perjuicio al usuarioo Evidentemente si. 
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el pasajero demuestra el dano y su relaciOn causal 
con el atraso~ deber~ ser indemnizado. Par otro l~ 
do~ si la demora es de media hora y el hecho no dana 
a nadie; es de suponer que al no haber perjudicados 
tampoco habr~ indemnizaci6n por dafios. No cabe du-
da, pues, que no siempre que surja el retraso se te~ 
dr~ que reparar. Todo lo cual nos lleva a pensar 
que ser~ el Tribunal competente quien deber~ estud~ 
el supuesto de responsabilidad, apreciando los he -
chos y los daffos que le hayan sido probados efectiv~ 
mente. 
4.b.2) LimitaciOn cuantitativa de la responsabili~ 
~-
El Convenio original de Varsovia estipula~ 
siempre en el art. 22~ que en el transporte de equi-
paje facturado y de mercancias la responsabilidad 
del tr~1sportista se limitar~ a la suma de docientos 
cincuenta Prances por kilogramo de peso. Para el 
caso del trw1sporte de equipaje de mana, se consigna 
un limite de s.ooo~- Francos por viajero. Estas 
cant~dades han sido mantenidas por el Protocolo de -
La Haya que, no obstante~ efectO.a algunas modi£ica-
ciones en el texto del articulo. En el Convenio o-
riginal se decia que el limite de responsabilidad en 
el transporte de e.quipajes £acturados y de mercan -
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c1as podia ser elevado por "declaraci6n especial de 
inter~s en el envio" hecha por el expedidor y medi~ 
te el pago de una tasa suplernentaria; si la hubiere.' 
Con la modificaci6n introducida por La Haya 
esta £rase ha quedado convertida en "declaraci6n es-
pecial de valor" hecha por el expedidor. 
Tal como hemos visto a lo largo del estudio 
del tema~ el Convenio prev~ la posibilidad de aumen-
tar el limite de rcsponsabilidad por com~n acuerdo 
entre las partes; sin embargo~ sanciona cualquier 
intento de atenuaci6n de los 11mites mfucimos fijados 
por el mismo Convenio. Pues bien~ el Convenio ori-
ginal consagra la £rase "dcc-laraci6n esnecial de in-
tcr~s" con el fin de posibilitar este aumento de la 
cuant1a mfucima indem.nizatoria al que acabar.tos de alu 
dir, en cuanto al tr~1sporte de equipaje facturado y 
mercanc1a concierne. 
siOn. 
De por s{ la frase se presta a cierta dis~ 
El inter~s especial que el expedidor pueda 
tener en el env1o que hace, entra en el plano de lo 
subjetivo y por lo tanto resulta dificil de evaluar. 
Se complica m~s la situaci6n si pensillaos que, el mi~ 
mo dispositivo~ posibil~ta al transportista a probar 
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que el inter~s real de la cosa es en s1 menor al de-
clarado~ con lo cual la indemnizaci6n se ajustar1a a 
este 'O.ltimo criteria.; 
Vemos que puede quedar desvirtuado el senti 
do que se le quizo dar a esa declaraci6n especial de 
inter~s~ si se permite que el trru1sportista indemni-
ce tan solo con respecto al inter~s real que consiga 
probaro Adem~s~ de acuerdo a qu~ criteria podr~ d~ 
mostrar el transportista el inter~s que el remitente 
pueda haber tenido en que la cosa llegue a destino; 
si como dijimos esto es algo subjetivo por completo. 
El Protocolo de La Haya cambia la expresi6n 
que queda asi convertida en "declaraci6n especial de 
valor", pero mantiene la posibilidad de probar que 
el valor real de la cosa, es inferior al declarado 
cuando la entrega. 
~1ora la cuesti6n se ve con ojos m~s objet! 
vos~ puesto que ya no se habla de inter~s sino de v~ 
lor; alga m~s sencillo de evaluar.-
El transportista no se encuentra obligado a 
aceptar mercancias o equipaje facturado con declara-
ci6n especial de valor; ya que aumentar el riesgo a 
que se somete~ por la superaci6n del monto m~imo in 
-
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demnizatorio~ es algo que entra en el campo exclusi-
ve de la autonomia de la voluntad. Si estirna que 
aumentar su limi taci6n de responsabilidad puede ser ·:· 
lesivo para sus intereses; lOgicamente estarA en pl~ 
na libertad para no aceptar el trru1sporte de la co-
sa. 
M1ora bien~ de aceptar la declaraciOn de v~ 
lor y de ocurrir un dru1o que haga exigible indemniza 
-
cion; ~sta se entenderA que tiene c<runo limite m~imo 
el fijado libremente por las partes. Es interesan-
te afiadir aqu1 la opiniOn de un jurista que dice: 
" ••• el admitir el trcu1sporte bajo expresa declara ~ 
ciOn de valor tiene como finalidad el que mediante 
pacta entre las_partes el propictario del objeto pe~ 
dido o averiado sea resarcido del real dru1o que exp~ 
rimcnte, pero no en modo alguno que haga un negocio 
lucrfuldose con cantidades que no correspondan al 
real dafio por ~1 padecido." (54) 
Hemos anticipado que de-entrar en vigor el 
Protocolo de Guatemala~ se produciria alguna reforma 
sobre el tratamiento dado al transporte de cosas.: 
Sabemos~ que el sistema varsoviano asimila, 
(54) l-1APELLI LOPEZ;Eo op.cit. PAg. 217.·· 
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en su tratamiento, el transporte de mercancias y el 
de equipaje facturado~ diferenci~ndolo del equipaje 
cuya custodia el pasajero conserva en su poder.· 
Pues bien~ de adquirir carActer vinculante 
el Protocolo de Guatemala~ la situaci6n variar1a. 
Este texto identifica el transporte de equipaje de 
mano y el facturado y le da un tratamiento muy simi-
lar al de pasajeros; estableciendo normas bastante 
semejantes para estas especies de transporte. 
El Protocolo fija un manto de quince mil 
Frances como monto mfucimo indemnizable para los ca:~ 
sos en que los dafios resulten de aver1a~ destrucciO~ 
p~rdida o retraso del equipaje. En cuanto a la re~ 
ponsabilidad por daffos en la mercanc1a trru1sportada 
podemos decir que contin~a rigiendo el tnonto m~imo 
previsto de 250~- Frances por kilo. 
Se dice que mtis que la cifra en s1_~ intere-
sa seflalar que esto confir.ma la separaci6n de los re 
g1menes correspondientes a equipajes y mercanc1as ya 
que respecto a estas ~ltimas se mantiene la relaciOn 
con el peso de las casas y las cantidades previstas 
en V~rsovia; miffi1tras que; para los equipajes; se OE 
ta por una suma global para cada pasajero~ que rati-
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fica la consideraci6n fundamental del car~cter acce-
sorio del contrato respectivo.(el de pasajeros). (5~) 
Por otro lcido vemos que el latente problema 
de establecer la cuantia mfucima de la responsabili-
dad por retraso~ tema sobre el cual el sist~na vige~ 
te no se pronuncia~ quedar1a superado con el Protoc2 
lo ya que ~ste establece la suma de 62.500~- Francos 
por los dafios causados por retraso en el transporte 
de pasajeros. Con respecto a los 11mites por retr~ 
so en el transporte de equipajes y mercancias~ el 
Protocolo no establece cantidad alguna, lo cual hace 
pensar a varios tratadistas (Hapelli, Sampaio de La-
cerda, Videla Escalada, Blaubois~ entre otros) que 
serfu1 tenidos en cuenta los t9pes que el mismo Proto 
colo establece para los casas de destrucci6n, p~rdi­
da o aver1a de los equipajes y mercru1cias; es decir 
15.000~- Francos por la totalidad o 250,- Francos 
por kilo respectivamente. 
4.b.3) P~rdida del beneficia a la limitaci6n cuanti-
tativa de la responsabilidad~' 
El comentario referente a este ac~pite no 
'55) VIDELA ESCALADA~F. op.cit. P~g. 243. Torno IV.j 
Vol.· A.' 
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ser~ excesivamente extenso puesto que ya pr~cticame~ 
te hemos agotado el tema en mementos anteriores. 
Por lo tanto haremos alusiones generales y nos ~ete~ 
dremos en lo que consideremos digno de ser resaltado 
por su importancia o especificidad dentro del tema.' 
Tal como hici~ramos al hablar del transpor-
te de personas, empezaremos por indicar que aqu1 t~ 
bi~n se pueden encontrar aspectos for.males y esenci~ 
les cono causales que originan la p~rdida de los 11-
mi tes de responsabilidad., 
El art. 42 del Convenio original de Varso-
via, es el que hace me!1Ci0n de los aspectos fonnales 
del contrato de transporte de eqU.ipaje. Se refiere 
a los requisites necesarios del tal6n de equipajes. 
El inciso 42 del articulo antes mencionado 
hace alusiOn a que si el porteador acepta los equip~ 
jes sin expedir un talOn~ o si el tal6n no contiene 
las indicaciones sefialadas en las letras d)~ £) y h) 
no tendr~ derecho a prevalerse de las disposiciones 
del.Convenio que excluyen o limiten su responsabili-
dad. 
Segdn lo expuesto son dos los motives que 
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generan la p~rdida del beneficia a la limitaciOn 
cuantitativa de la responsabilidad, a saber: 
a) Admitir equipajes para el transporte sin 
que se expida el respective tal6n; 
b) QUe el talOn no contenga lo dispuesta 
par los ac~pites d), £) y h)~ que se refieren respe£ 
tivamente a la indicaci6n del n~ero del billete, al 
nCunero y peso de las mercancias y a la indicaciOn de 
que el transporte est~ sometido a las disposiciones 
sabre responsabilidad que da el Convenio. 
Par otro lado~ el art. 92 del Convenio esti 
pula que si el porteador acepta mercm1cias sin que 
le haya sido entregada una carta de porte a~reo~ a 
si ~sta no contiene las indicaciones sel1aladas en el 
arto 82 incisos a) a i), inclusive, y q), no tendr~ 
derecho a ampararse en las disposiciones. 
Vemos que para el caso del transporte de 
mercanc1as .tambi~n son dos los motivos que~originan 
esta p~rdida de la limitaci~n: 
a) Admitir mercanc1as sin que le haya sido 
entregada una carta de porte; o 
b) Que la carta de porte no contenga las ~ 
£er~ncias a los ac~pites a) a i) j q) del arto 82; 
que se refieren respectivamente al lugar y fecha de 
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emisiOn; puntos de partida y destino; detenciones 
previstas; nombre y direcciOn del expedidor, porte~ 
dor y destinatario; naturaleza de· la mercanc1a; n~ 
mero, forma de embalaje y marcas o numeraciOn de los 
bultos; peso, cantidad~ volumen o dimensiones y la 
indicaciOn de que el transporte se encuentra someti-
do al Convenio de Varsovia. 
Como se podr~ apreciar son bastantes los ~ 
quisitos que originalmente se exig1an para los docu-
mentos de transporte~ especialmente en cuanto a los 
de mercancia se refi~re. Ya tuvimos ocasiOn de ha-
cer comentarios sobre ello cuando habl~nos sobre ca-
da especie de trans porte~ de modo que nos limi tare-
mos a decir que como consecuencia de las modificaci2 
nes introducidas por el Protocolo de La Haya, se op~ 
ra un cambio sobre las disposiciones que nos acaba-
mos de referir. 1-lodificaciOn que se puede resumir 
en la exigencia de emitir el titulo de transporte y 
que ~ste contenga la advertencia de encontrarse re~ 
lado por las normas del Convenio. 
Vemos que es grande la simplificaci6n que 
se hace con respecto a los documentos que prueban el 
contratoo SimplificaciOn que reduce a unos cuantos 
los requisites que deber~ contener los referidos t! 
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tulos y que incide tal como hemos vista~ en la dism! 
nuci6n de los causales de p~rdida del beneficia del 
limite de responsabilidad por exigencias de tipo for 
mal• 
Creemos conveniente recalcar~ una vez m~s~ 
que el Protocolo de Guatemala introducir~ nuevas mo-
dificaciones parciales al esquema expuesto; en caso 
de entrar en vigencia.· 
Efectivamente~ se veria modificado sustan-
cialmente el art. 42 del Convenio~ ya que se elimin~ 
en este nuevo texto~ el causal de p~rdida del bene£! 
cio de la limitaci6n de la responsabilidad por cues-
tiones aoncernientes a los docUJaentos de transporte. 
En cambia, lo establecido por el art. 92 del Conve~ 
nio se mantiene igual ya que la modificaci~n no abar 
-
ca las exigencias formales en curu1to al transporte 
de mercanc1as. 
En lo referente a los aspectos esenciales 
de la p~rdida de la limitaciOn cuantitativa, es de-
cir~ a aquellos que provienen de la conducta sancio-
nable del transportista~ cabe tambi~n hacer algunas 
precisiones. 
Seflalamos~ al hablar del transporte de per-
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sonas, que este causal se hace presente en el art. 
25 del Convenio de Varsovia original y que fue modi-
ficado por el Protocolo de La Haya· de 1925. Las 
disposiciones contenidas en este articulo son cornu-
nes a las especies de transporte que venimos estu -
diando, raz6n par lo cual no creemos necesario repe-
tir.nos y simplemente hacemos remisi6n a lo expuesto~ 
sabre estos extremos~ anterior.mente. -(56) 
QU.eremos cu1adir tan sOlo que el Protocolo 
de Guatemala que, segdn ya hcmos indicado~ establece 
la infranquebilidad de los limites de responsabili~ 
dad para los casos·de transporte de pasajeros y dee 
-
quipajes no sigue la misma soluciOn para el transpO£ 
te de mercan~ias. Sabre ~1 prev~ que ~icamente 
cuando el transportista o sus dependiffi1tes actuasen 
con intenciOn de causar el dai1o~ es decir~ cuando o-
bren con dolo, perder~ el beneficia a la limitaci6n 
econOmica de la responsabilidad.i 
En cambia para el transporte de pasajeros y 
e~tipajes se establece que los limites de responsab! 
lidad ser~.n infranqueables cualesquiera sean las ci£ 
cunstancias que hayan dado origen a dicha responsab! 
lidad. 
{56) Vid. Ptlg. 151 y ss.1 
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4.b.4) causas de exoneraciOn de responsabilidad. 
Consideramos innecesario volver a comentar 
la primera parte del art. 20 del convenio original 
de varsovia, ya que creemos haberlo hecho detenida-
mente en su momenta. (57) Nos re£erimos ala posi 
bilidad que tiene el transportista de eximirse de to 
da responsabilidad si prueba que ~1 y sus dependien-. 
tes tomaron todas las medidas necesarias para evitar 
el dano o que les £ue imposible tomarlas. 
Sin embargo, este articulo tenia un segundo 
pArrafo, que £ue suprimido par el Protocolo de La Ha 
ya, en el cual se hace menciOn a la irresponsabili-
aad del porteador si prueba que el dafto proviene de 
£alta de pilotaje, de conducciOn de la aeronave o de 
navegac16n, y que en todos los demas aspectos ~1 y 
sus agentes han tornado todas las mea1aas necesarias 
para evitar el daiio. 
se dispone pues, que el porteador, en el 
transporte de equipajes y mercanc1as, podrA eximirse 
de responsabilidad si demuestra que: 
a) ExistiO £alta nAutica; o 
b) Que tanto ~1 ccmo sus dependientes toma-
{57) Vid. Pag. 165 y ss~ 
-196-
ron las medidas necesarias para evitar el dano. 
Las £allas de pilotaje, de conducciOn de la 
nave o de navegaciOn son incluibles dentro del con,~ 
cepto de £alta nAutica. T~rmino que proviene de la 
disciplina maritima, como se poctrA comprobar al leer 
- lo rexerente al contrato de transporte por mar, en 
este rnismo trabajo. 
Por·£alta nAutica debemos entender todas a-
qu~llas que se re£ieran al manejo o conducciOn de la 
aeronave. Lo cual nos hace ver que en este aparta-
do el convenio proporciona mAs una definiciOn por .;~ 
contenido que conceptual. 
Estas £altas de pilotaje o conducciOn o de· 
navegaciOn, son imputables tan sOlo a los dependien-
tes del porteador ya que ~ste no interviene en £or.ma 
tan directa en la ejecuciOn material del transporte. 
Par analog1a con el Derecho Maritima se estima esta 
£alta n~utica como exonerativa de responsabilidad 
del transportista. 
El pro£esor Tapia Salinas dice que son £al-
tas t~cnicas concretas, ajenas totalmente a la acti-
vidad comercial del transportista. Con lo cual ve-
mos que se ctesea mantener esa d1visiOn que se presen 
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ta en el transporte mar1timo, que distingue entre £al 
tas nAuticas y comerciales y que le asigna responsabi 
lidad al transportista sOlo en el.segundo supuesto. 
Contin~a diciendo Tapia Salinas, re£iri~ndo­
se a la £alta de pilotaje, de conducciOn o de navega-
ciOn, que en estos tres casos parece que quieren com-
prenderse las actividades del piloto, comandante de 
la aeronave y navegante. Pero esto no quiere decir 
en modo alguno que solamente en caso de falta o culpa 
de estas personas quede exento el transportista, sino 
que en realidad son las tres actividades en que sue-
len cristalizar y concretar las demAs £altas o £allos 
de la actividad t~cnica. As1, por ejemplo, determi-
nados £allos del motor debidos a culpa del encargado 
del mismo, suponen en de£initiva, una culpa "in_vigi-
lando" para el comandante de aeronave. {58) 
El convenio le reconoce fuerza exonerativa 
solamente cuando el transportista puede demostrar que, 
fuera del heche de tipo t~cnico que signi£ica la £al-
ta nAutica, ~1 y sus dependientes tomaron las rnedidas 
necesarias para evi tar el dano. {59) 
{58) TAPIA SALINAS,L. op.cit. PAg. 383 y ss. 
{59) VIDELA ESCALADA,F •.. op.cit. PAg. 303 y ss. Tomo 
IV. Vol. A. 
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Hemos anticipado ya que el Protocolo de La 
Haya suprime este segundo pArrafo ael art. 20, con 
lo cual queda vigente tan sOlo lo contenido por el 
primer apartado, que ya ha sido objeto de estudio en 
su oportunidad. Las razones de esta modi£icaci0n 
se presentan claras. como se sabe, por la experien 
cia del Derecho Mar1timo, el criterio para poder de~ 
limitar la £alta nAutica no se presenta como algo en 
teramente de£inido, lo cual siampre provoca dispari-
dad de criter1os al tratar de con£igurar hasta dOnde 
se pueden estimar como tales las £allas de pilotaje, 
conducciOn o aeronavegaciOn. 
Por otro lado, el progreso constante de la 
industria aeronAutica hace que la 1mposibilidad de 
prever las £allas de tipo t~cnico sea caaa.vez meno~ 
con lo cual la eximente pierde progresivamente £uer-
za. l60) 
Otro motive de exoneraciOn, al cual tambi~n 
hemos hecho re£erencia, se ve -en lo dispuesto por el 
art. 21 del convenio. Nos re£erimos a la irrespon-
sabilidad, total o parcial, del porteador por culpa 
de la v1ctima. causal per£ectamente aplicable al 
l60) ver en este sentido a VIDELA ESCALADA,F. op.ci~ 
PAg. 304. Tomo IV. Vol A. 
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transporte de equipajes y mercanc1as y que se basa 
en la negligencia o mala £e del expedidor o del des-
tinatario. 
Tal como explicamos, para que opere este 
eximente de responsabilidad el transportista debera 
probar la culpa de la victima ante el hecho dafioso. 
El pro£esor Tapia Salinas, l61) ampliando 
criterios, expone que la causa que se re£iere a los 
dafios ocasionados a consecuencia de mal acomodarnien-
to, embalaje, mal estado de la mercanc1a, etc., no 
se encuentra recogida en el convenio de varsovia, pe 
ro en realidad, cabe per£ectamente su aplicaciOn, ya 
que en case de existencia podr~ ser incluida dentro 
de la culpa del perjudicado o de un tercero, pues in 
dudablemente a la negligencia o mala £e de ~stos se 
deberA el hScho de que las casas presentadas para su 
transporte no lo sean en las condiciones exigidas. 
El Protocolo de La Haya introdujo otra exi-
mente de responsabilidad. MAs que introducirlo co-
mo ~al lo que hizo £ue brindar la posibilidaa de que 
las partes la pacten como causal econerativo. Ha-
blamos del segundo pArra£o del art. 23 que dispone;· 
(61) TAPIA SALINAS,L. op.cit. PAg. 227 y ss. 
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que lo previsto en el pArrafo 12 del mismo articulo 
tnUlidad de toda cl~usula exonerativa o limitativa 
de responsabilidad) no ser~ de aplicaciOn a las c1au 
sulas re£erentes a p~rdida o dafto resultante de la 
naturaleza o vicio propio de las mercanc1as transpor 
tadas. 
Esta eximente serv1r~, pues, ~icamente pa-
ra el transporte de mercanc1as y tendr~ que ser aoor 
dado por las partes para que surta e£ecto. 
Dice Mapelli, t62) que el Protocolo de La 
Haya suaviza el rigor con que el convenio original 
trataba a las clausulas l1berator1as de responsab111 
dad, ya que se perm1te introducir ~sta sin que p1er-
da su e£icac1a £rente a las disposiciones del C?nve-
nio. 
Dado que se trata de un eximente de respon-
sabilidad, es el porteador quien debera probar que 
el darto ha surgido como consecuencia ael v~c1o pro-. 
p1o o naturaleza del objeto transportado. De modo 
que, aun en el caso de que la clausula exista en el 
documento probatorio del contrato, si el porteador 
no logra probar la re1ac10n d~ecta y causal entre 
to2) MAPELLI LOPEZ,E. op.cite PAg. 227 y ss. 
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el dano y la naturaleza de la cosa, ~ste eximente no 
lo amparar~. 
Es as1 como el citado autor expresa que, au~ 
que se dan todas las condiciones para que la cl~usula 
sea v~lida, el porteador responder~~ dentro de los 
terminos del Convenio~ si no aparece acreditado que 
el dano tiene su causa en circunstancias previstas 
precisamente en la misma cl~usula. 
El Protocolo de Guatemala, en c~1bio~ al in-
troducir el concepto de responsabilidad objetiva har~ 
desaparecer todas estos eximentes de responsabilidad 
que hemos visto, con la s6la excepciOn de la culpa de 
la v1ctima y la prueba de que tomO todas las _medidas 
necesarias para evitar el dafio o que le fue i1nposible 
tomar~as. 
Ya para concluir con el tema~ quisi6ramos i~ 
dicar que existen en el Convenio ciertos principios 
que permiten establecer cuando la responsabilidad del 
porteador se extingue. Es decir~ cu~do se estima 
que toda posibilidad de acciOn ha caducado y el tran~ 
portista queda~ por lo tanto~ exento de responsabili-
dad. Nos referimos a lo preceptuado por los art1cu-
los 26 y 29 del Convenio que han sido esquematizados 
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en ~ste sentido: {63) 
a) Par la recepciOn del equipaje £acturada y · 
mercanc1as sin protesta por parte del destinatario. 
bJ Por la recepciOn del equ~paje £acturado y 
mercanc1as que hayan su£rido aver1as, sin que el des-
tinatario presente una inmediata protesta luego de ha 
berla notado, y, a mAs tardar dentro de los tres dias 
para los equipajes (es de s~ete d1as segnn La Haya), 
y de siete d1as para las mercancias (serAn catorce pa 
ra La Haya) contadds a partir de la £echa de recep 
ciOn. 
c) Par la £alta de protesta, en caso de re-
traso, aentro de los catorce dias tveinti~ d1as se-
gdn La Haya) contadas a partir de la £echa en que el 
equipaje o mercanc1as £ueron puestas a dispasiciOn 
del destinatario. 
d) Por el transcurso de los danos a partir 
de la llegada a dest~o a del d1a ~n que hub~era ae-
b~ao llegar la aeronave, o de la detenciOn del trans 
porte. 
{63) MAPELLI LOPEZ,E. op.cit. PAg. 165. 
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El cAlculo de este plaza lo hara el Tribunal 
que entienda del asunto, con£orme a la ley del rnismo. 
creemos que con lo expuesto hemos logrado 
dar una idea clara y concisa del sistema de responsa-
bilidad ideado por el convenio de varsovia y su Proto 
colo modit'~catorio de La Haya. Si hemos inclu1do 
los preceptos del Protocolo de Guatemala es porque es 
timamos que, de entrar en vigor, implicara cambios im 
portantes en·el sistema al que aludimos. Por otro 
lado, siempre resulta interesante descubrir la orien-
taciOn que el Derecho parece tener con respecto a los 
problemas que un texto normative puede suscitar en su 
empleo, mAs si ~ste es de indole internacional. 
No podemos dejar el tema sin presentar nues-
tra preocupaciOn por la situaciOn del transporte a~­
reo, tal como actualmente se presenta. Es indudable 
que la mot~vaci6n de todo texto internac~onal, regula 
dor de determinada materia, se basa precisamente en 
un ar·An unificador de criterios. El Convenio de var 
sovia naciO. con este objetivo, bastante importante si 
pen~amos en el carActer eminentemente internacional 
del transporte a~reo. 
Pero luego, por diversos motivos, unos de ca 
rActer jur1dico principalmente y otros £ruto de los 
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grandes 1ntereses creaaos soore la mater1a, se aio 
el Protocolo d.e La Haya.. ~1 texto ae ~ste no ha si 
d.o asumid.o por todos los Estad.os que ratificaron el 
convenio or1gLnal de varsovia, lo cual da pie para 
que ex1stan desde ya reg1menes diversos. 
Si pensamos en la posioilidad de que el Pro 
tocolo de Guatemala entre en vigor, pod.r1a suceder 
que, entonces, sea mas complicada a~ la situacion. 
un jurista eminente hace una llamada de a-
tencion score este asunto. Dice que, de entrar en 
vigor el Protocolo de Guatemala, coexistir1an varios 
reg1menes d1£erentes. Habr1an pa1ses que no se en-
cuentr~ v~culad.os a Convenio alguno (tales el ca-
so del Per~), pa1ses que sOlo haor1an ratificado el 
conven1o de 1929, pa1ses que, aaem~s, haor1an rat1Ii 
cado el Protocolo de La Haya de 19~5, pa1ses que ha-
or1an rat1£icaao el conven1o de varsovia y el Proto-
colo de Gua.temala y pa1ses que habr1an ratixicad.o el 
convenio y los dos Protocolos. Ademas del caso es-
pecial que se plantea para las compan1as a~eas que 
tocan en ~us vuelos territorio estaaoun1aense, para 
las cuales es aplicable tambi~n el Aauerdo de Mon -
treal. ( o4) 
(64) VIDELA ESCALADA,F. op.cit. PAg. 229. Torno IV-A-
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Todo lo expuesto nos debe de hacer pensar 
que la pretendida unificaciOn se ha roto en ciertos 
aspectos, lo cual debe impulsar a los legisladores a 
tratar de encontrar £0rmulas que concilien criterios 
y logren hacer del uerecho Aereo Internacional Priva 
do, una d~scipl1na a01erta a las mod1£~caciones que 
la real1dad misma plantea, pero s1empre bajo la Opti 
ca de la uni£ormidad normativa un1versa1. 
c 
C A P I T U L 0 IV 
" EL CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO " 
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Al abordar este tema debe de entenderse que 
no es nuestra intenci6n remontarnos a los textos de 
Ulpiano~ Paulo y Papiano, que aparecen en el Digesto~ 
donde se advierte la naturaleza de las relaciones 
existentes entre quienes intervenian en el ejercicio 
del tr~ico naval. (1) 
Tampoco pretendemos hacer un estudio de su 
larga historia para destacar la importancia que, de~ 
de tiempos antiguos, presenta el transporte mariti-
mo; 
Es innegable~ sin embargo, que la legisla-
ci6n y m~ltiple jurisprudencia existentes, dan mues-
tra de la trascendencia que este tipo de tra~sporte 
ha tenido y tiene para el Derecho Nar1timo. Es asi 
como Farina y Olondo nos dicen que "el transporte 
por mar constituye la base de todo el mecanisme de 
las relaciones jur1dicas que son objeto del Derecho 
Mar1timo." ( 2) 
Siempre buscando partir de premisas claras 
(1) Ver RUBIO,J. El Fletamento en el Derecho Espaflol 
Ed. Revista de Derecho Privado. Madrid, 1953. P~gs; 
9 y ss. 
(2) FARINA,F. y OLONDO,T. Derecho Maritima. Hadrid, 
1942. P~g o' 32. 
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y necesarias~ veremos las formas como el transporte 
maritima se presenta y luego recurriremos al estudio 
de todas ellas.~ 
En principia dir1amos que un contrato de 
transporte maritima es aqu~l que tiene por objeto el 
traslado de personas o cosas de un puerto a otro~ 
por via maritima evidentemente.· 
Este primer enunciado nos permite apreciar 
que el transporte maritima toma esencialmente dos 
cauces: 
- el transporte de personas, que se plasma 
en el contrato de pasaje; 
- el trans porte de mercanc1as, que d a ori -
gen a lo que se ha venido en denominar el contrato 
de fletamento. 
Ambas figuras, junto con otras fonnas de em 
pleo de la nave~ algunos autores las incluyen bajo 
el titulo de "modos de utilizaci6n del buque" •· 
Nosotros hemos de principiar nuestro traba-
jo por lo referente al transporte de bienes por mar~ 
deteni~ndonos en cada una de las fonnas contractua-
les que el acto puede revestir.-
-208-
Luego de esta necesaria acotaciOn, diremos 
que el transporte de mercanc1as por mar puede prese,!! 
tarse en la pr~ctica bajo estos aspectos: 
- transporte mediante pOliza de fletamento; 
transporte bajo r~gimen de conocimiento 
de embarque. 
El transporte mediante pOliza de fletamento 
suele llevarse a cabo generalmente cuando la carga 
lo hace necesario. Es decir~ se acostumbra fletar 
parcial o totalmente un buque para transportar en ~1 
mercader1as a granel~ tales como petrOleo~ cereales~ 
az'dcar~ cemento~ madera~ etc.• 
En cambio, el transporte bajo r~gimen de co 
nacimiento de embarque se da cuando existe una plur~ 
lidad de expedidores que emplean el mismo barco para 
hacer transportar sus variadas mercancias. 
Los brit~nicos en su Carriage of Goods by 
Sea Act 1924 (3)~ recogen esta distinciOn al decir 
que el contrato de fletamento puede estar contenido 
(3) Ver arts. 1~ 2 y 3 de la Carriage of Goods by 
Sea Act de 1924. Segtln "Scrutton on Charterparties 
and Bills of Lading"~ por A,HOCATTA, MoHUSTILL y S. 
BOYDo 18~ Edici6n. Sweet and Maxwell• Londres, 1974.· 
P~g. 1 y ss. 
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en un "Charter-Party" o evidenciado por un "Bill o£ 
Lading"~ segO.n la forma en que se vaya a empl ear la 
nave.: 
Para ellos la nave se utiliza como una "ge-
neral ship" cua:ndo ~sta recibe mercancias de cual ··-
quier expedidor para un viaje deter.minado. En cam-
bio, se la utilizar~ como una "chartered ship" cuan-
do el acuerdo implique un uso parcial o total de la 
nave para un viaje o viajes deter.minados o por un 
cierto tiempo. 
Esta diferenciaciOn no sOlo la tiene la le-
gislaciOn inglesa sino~ al decir de F. Farina, (4) 
~st~ aceptada en forma m~s o menos r1gida por todas 
las legislaciones mar1timas modernas. Tal es el ca 
so de Alemania~ Estados Unidos y B~lgica~ entre o-
tros pa1ses. 
-
En Espana vemos que ocurre algo sfmi lar 
cuando J.· Garrigues~ en su Derecho Mercantil, nosh~ 
bla de la sentencia del Tribw1al Supremo de 3 de ma-
yo de 1924 que "recoge la significaci6n moderna del 
(4) FARINA~F. El transporte maritimo y sus sistemas 
de responsabilidad. Insti tuto F. de Vi tori a. Madrid~' 
1 9 59. p ~g.· 3 3 •. 
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conocimiento cuando dice que es una de las dos £or-
mas de expresiOn del contrato de fletamento." (5) 
Como es de suponer~ en este capitulo nos 
preocuparemos de estas dos vertientes; veremos sus 
caracteristicas~ los derechos y obligaciones de las 
partes y la regulaci6n de la responsabilidad~ entre 
otros aspectos. L6gicamente, dada la intenciOn del 
trabajo~ enfocaremos estos asuntos desde su Optica 
J 
internacional ~ moti vo por el cual haremos ref eren - ; 
cias especiales a los Usos y Convenios Internaciona-
les existentes. 
( 5) GARRIGUES~J. Curso de Derecho Mercantil. Madrid~' 




1. a) Naturaleza y caracter1sticas; 
El transporte de mercancias~ bien llamado 
el fundamento primordial del Comercio Maritima~ debe 
de ser estudiado a trav~s del contrato de fletamento 
o de flete, como algunos autores lo denominan: 
El contrato de fletamento~ a pesar de haber 
sido objeto de estudio por parte de los tratadistas 
en m~ltiples obras~ presenta todav1a caracteres con-
trovertidos. H~s a'O.n con las modalidades que pue-
den presentarse y, de hecho se presentan en la pr~c­
tica cotidiana. 
Pretender dar una definiciOn de ~1 puede ~ 
sultar, en cierta medida m~s sencillo que adentrarse 
en su naturaleza jur1dica y delimitarle £rente a 
otras categor1as.-
El Profesor Garrigues {6) nos dice que del 
(6) GARRIGUES,J. curso de Derecho Mercantil. Torno II 
5~ Edici6n. Madrid, 1969. P~g. 653. 
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articulado del C6digo de Comercio de Espana {7) se 
desprende que "es fletamento todo convenio por cuya 
virtud se pone a un buque a dispos·ici<!>n de una perso 
-
na~ sea como objeto de un contrato~ sea como instru-
mento de ejecuci6n del mismo contrato." 
De este concepto podemos ya desprender al~ 
nas ideas que nos ayuden a estudiar la real natural~ 
za jur1dica del contrato de fletamento. 
Se ha dicho que "se pone a un buqu e a disP2 
sici6n de una persona" y esto nos llevar1a a pensar 
que en cierta medida el contrato de fletamento po 
dria ser un arrendamiento de cosa. Sin embargo~ in 
~umerables estudiosos se han encargado de dilucidar 
el problema.· 
Nosotros creemos que el fletamento debe de 
entenderse como una especie del transporte~ encami~ 
do al tras~ado de ciertos bienes de un puerto a otro. 
Solamente si la noci6n de transporte impera~ es que 
(7) Nota: Dada la coincidencia en el clausulado de 
los COdigos de Comercio de Espana y Perd, debe de en 
tenderse que las opiniones de los autores espanoles-
son 1ntegramente aplicables al caso peruano.· As1 
mismo, cuando hablemos del COdigo de Comercio, lo di 
cho se aplicar~ a los dos sistemas.~, -
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la figura del fletamento se hace comprensible por e~ 
tero. 
Es as1 como Garrigues afirma que " todas las 
for.mas de cesiOn retribu1da de un buque ~o medio -
de transporte quedan incluidas bajo la rdbrica gene-
ral del fletamento". 
En principia~ la confusiOn entre arrenda -
miento y fletamento de un buque puede radicar, como 
bien expone De Gamechogoicoechea (8)~· en el hecho de 
emplear los t~rminos "poner el buque a disposici6n" 
o "cesiOn del buque" •· Dice que el 'dnico caso de 
fletamento al que estos t~nninos ser1an apl icables 
es al time-charter~ ya que en ningdn otro contrato 
"hay tal cesiOn del buque ni el fletador entra en P.2. 
sesiOn del buque para su goce y disfrute" .• 
Dec1amos en el p~rrafo anterior~ que en 
principia ~sta seria una primera explicaciOn pero~ 
evidentemente~ no ser1a la m~s significativa ni mu-
cho menos. 
Es de suponer; que constituye un resago de 
(8) DE GAMECHOGOICOECHEA y ALEGRIA;F. Tratado de De-
recho Mar1timo Espaflol. Torno V.' C~ara Oficial de Co 
mercio~ Industria y NavegaciOn de Bilbao. P~g. 14.--
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de la doctrina que en tiempos anteriores imper6 y 
que actua~ente ha su£rido una evoluci6n considera-
ble.· Efectivamente~ en las Ordenanzas Francesas de 
1681 y en las Ordenanzas de Bilbao de 1737 se con£i-
guraba el fletamento como un real arrendamiento de 
buque. El mismo C6digo de Comercio £ranc~s se re-
£iere al fletamento como de todo convenio para el a! 
quiler de un buque (art. 273). Estas posiciones e~ 
tful actualmente superadas por casi la mayoria de la_ 
doctrina~ En nuestros d1as~ se tiende a conceptuar 
al fletamento como una especie de contrato de trans-
porte maritime.· 
Lo que verdaderamente se da es un contrato 
en el cual el objeto puede variar, pudiendo ser los 
bienes a transportar 0 el mismo buque~ pero la causa 
del mismo siempre vendria a ser la prestaci6n de un 
resultado; es decir~ el transporte de estes bienes 
por parte del naviero. 
En el contrato de £letamento el naviero tie 
ne a su cargo la ejecuci6n del transporte (luego ha-
blaremos del "time-charter with demise o£ the ship" 
en concreto); en cambio~ si se da el arrendamiento 
de un buque el naviero hace entrega del mismo al teo!: 
cere y se "desentiende por complete del resultado de 
la ernpresa ( transporte)" ~ pudiendo el tercero desti-
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nar el buque al uso que ere a conveniente .- ( 9) 
Un impedimenta grande para poder apreciar 
en s1 el concepto que conlleva el t~nnino f letamento~· 
viene dado por el hecho que en el C6digo de Comercio~ 
bajo el Titulo de los Contratos Especiales del Come~ 
cio Haritimo~ no se proporciona una definiciOn ade-
cuada del mismo. No obstante~ a trav~s del clausu-
lado pertinente, se aprecia que el "fletamento equi-
vale ( •• .-) a transporte maritima". (10) Se puede 
concluir que~ efectivamente~ el legislador concibiO 
al fletrunento como especie de transporte que tiene 
por objeto el trasladar mercancias de un puerto a o-
tro~ y no como un supuesto de arrendamiento de cosa.· 
En el sistema italiano la situaci6n es un 
tanto distinta al encarar el contrato de fletamento.l 
El C6digo de la NavegaciOn, bajo el Titulo de Contr~ 
tos de UtilizaciOn de la nave~ agrupa a la locaci6n~ 
el fletamento y al transporte por mar~ 
En la locaciOn de buque~ ~ste constituye el 
objeto de la prestaciOn (locatio rei) y el arrendat~ 
(9) ·ver a GARRIGUES~J. op.cit. P~g. 653o 
( 10) RUBIO~J. El Fletamento en el Derecho Espaiiol.• 
Ed. Revista de Derecho Privado.· Madrid~ 1953. P~g.-
72.~ 
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rio se configura como naviero o annador. En cambio 
en el fletamento, el objeto de la obligaci6n es un 
opus y el buque es un mero instrumento para el curit-
plimiento de ella. 
El transporte viene a estar configurado por 
"prestaciones tipicamente propias" (11); es decir, 
el traslado de cosas o personas en particular.· La 
figura del buque aqu1 no ocupa un lugar principal y 
el contrato no considera la nave sino la persona o 
cosa a transportar. 
J. Rubio ( 12), luego de hacer menc i6n a 
"las fases de propiedad y annamento" del buque, como 
elementos que sirven al COdigo de la Navegaci6n ita-
liano para distinguir entre arrendamiento y fletame~ 
to~ estima que el fletamento se concibe en el Codice 
como un negocio de explotaci6n del buque sin trans-
porte y que se diferencia del arrendamiento y del 
transporte especialmente porque este ~ltimo implica 
una relaci6n fletador - terceros (cargadores o pasa-
jeros), y no fletador- fletante. 
(11) LEFEBVRE D1 0VIDIO,Ao y PESCATORE,G. Manuale di 
Diritto della Navigazione. Editore Guiffr~. ~1ilano~ 
1969.: 
( 12) RUBIO,J; op.ci t. P!g. 87 y ss • .: 
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Ter.mina el autor explicando que bajo esta 
6ptica se considera al fletamento como un acto de e~ 
tricta navegaciOn y que este concepto se encontraria 
un tanto alejado de la realidad. Para ella cita a 
Graziani~ que dice: " ••• la navegaciOn considerada 
como el desplazamiento del buque de un sitio a otro 
es alga sin ningdn inter~s pr~ctico; el buque viaja 
para transportar casas o personas~ (o •• ) no viaja 
por viajaro" (13) 
Con lo cual se pretende llegar a la conclu-
si6n de que con la navegaciOn se busca transportar~ 
pudi~ndose presentar dos opciones: o bien se trans-
porta y se da un contrato de fletamento; o bien se 
proporciona un buque para navegar,· con lo cual se da 
un contrato de arrendamiento.· 
Para agotar esta sucinta aproximaciOn al 
plante~~iento italiano, nos parece oportuno hacer· 
menciOn nuevamente a Lefebvre y Pescatore, cuando 
nos dicen que a la agrupaci6n de los contratos de u-
tilizaciOn de la nave contenida en el COdigo de la 
NavegaciOn~ puede reconoc~rsele una finalidad pr~cti 
ca (esto es, en cuanto sirve para el tratamiento uni 
(13) GRAZIANr;v. Sulla Sistematica del Contratto di 
Noleggio. Riv. Dir. Conun. ~ 1938. I tali a •. 
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tario de los negocios que bastante difusamente regu-
lan el empleo de la nave) pero no se le puede atri-
buir valor de categoria dogm~tica;· 
Quisi~ramos aclarar que en la doctrina~ 
existen innumerables opiniones a la hora de sistema-
tizar los modos de utilizaci6n del buque. Nosotros~ 
dado los intereses del presente estudio, veremos de 
dedicarnos a aquellas figuras que, a nuestro juicio, 
realmente entranan un transporte de mercanc1as. 
Sin embargo~ no quisi~ramos entrar ya en el 
tema sin antes dar paso a unas £rases de De Gamecho-
goicoechea (14), que juzgmaos oportunas e interesan-
tes: " ••• es evidente, nos dice, que el fletamento 
se presenta en las prActicas del comercio maritime 
bajo diversos aspectos, cada uno con su car~cter p~ 
pio y bien definido, sin que sea posible catalogar-
los todos par igual y bajo un com~n denominador. 
Par no haberse tenido en cuenta estas diferencias, 
antes al contrario, por haber considerado al £leta-
mente como un contrato ~ico en su especie, se expl! 
ca perfectamente la incertidumbre~ la diversidad de 
criterios y la con£usi6n reinante en la materia~ al 
(14) DE GAMECHOGOICOECHEA y ALEGRIA,F. op.cit. P~g. 
76. 
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pretender resolver bajo una s6la f6rmula jur1dica~ 
cuestiones y principios de indole distinta y a~n con 
tradictoria;_. .... 
1.b) La p61iza de fletamento. 
Ahora bien~ consideramos oportuno que nos 
dediquemos al estudio de esa antigua y cada vez ·m!s 
vigente fOrmula de transporte; nos referimos al e-
fectuado mediante pOliza de fletamento. 
Deciamos hace poco, que este sistema de ex-
plotaciOn del transporte~ tal como sefiala Fo Farina, 
se suele dar cuando el volumen de la carga lo justi-
fica. Efectivamente, por tradiciOn se ha venido em 
pleando este sistema para desplazar mercancias.en 
grandes cantidades que posibiliten utilizar toda o 
parte de la capacidad del buque, ya sea efectu~dose 
uno o m~s viajes• 
Es as1 como podemos decir que el fletamento 
por viaje o voyage charter es la modalidad t1pica 
del transporte por mar; es el fletamento "propiame~ 
te dicho" y a esta forma es a la que hemos de re£e-
rirnos en esta parte. 
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En virtud de este contrato el armador de un 
buque lo pone a servicio de uno o m~s comerciantes 
para transportar sus mercancias.' El armador recibe 
el nombre de fletante y el comerciante el de £leta-
dar. Pues bien~ fletante y fletador se re~nen y 
llegan a unos determinados acuerdos sabre buque~ £1~ 
te y dem~s condiciones del transporte a efectuarse~ 
acuerdos que son consignados posteriormente en una 
pOliza de fletamento o charter-party. 
Fletante y fletador~ hemos dicho~ llegan a 
deter.minados acuerdos que configuran el nacimiento· 
del contrato. En general, la doctrina no exige m~s 
que el con$entimiento de las partes para que se per-
feccione el contrato. De este modo~ Garrigues nos 
dice que "el fletamento es un contrato consensual, 
exento de toda fonnalidad para su perfecciOn". Por 
otro lado, Danjon expone: "El consentimiento en el 
contrato de fletamento no est~ sometido a ninguna 
forma extrinseca~ pues el fletamento no es ni puede 
ser un contrato solemne, y puede, por consiguiente~ 
pactarse verbalmente entre las partes." 
Evidentemente el hecho que las partes gene-
ralmente traduzcan sus acuerdos verbal·es en un docu-
mento denominado pOliza de £letamento es por con£e-
rirle a esta un poder probatorio y no constitutivo 
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del acto.· 
La ley le exige ciertas caracteristicas a 
la pOliza de fletamento~ que se refieren especialme~ 
te a los aspectos personales y reales~ entre otros, 
del acto. Luis Echevarria (15), resume estos aspe£ 
tos en un cuadro que ponemos a continuaciOn: 
- Personales: - Hombre del fletante. 
- Nombre del fletador. 
- Nombre del capi tful~· 





- Ndmero de toneladas 
de peso y medida.; 
- Locales: - PU.ertos de carga y descarga.· 
- Temporales: - Dias para carga y descarga. 
-----------
- Penales: - Demoras.· 
( 1 5) ECHEVARRIA~ L .: El Trans porte Har1 timo. Editorial 
Aranzadi. Pamplona~ 1973.- P~g .. 30.· 
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Esta sistematizaci6n hecha por el autor del 
articulo pertinente del COdigo de Comercio (16), de-
ja de lado un elemento importantisimo de la pOliza 
de fletamento: el flete.· No sOlo por su car~cter 
elemental de contraprestaciOn~ de por s1 muy releva~ 
te,· sino porque la clAusula referente al flete~ al 
decir del COdigo mismo, nos har~ saber qu~ clase de 
fletamento es el acordado. 
El flete o "precio del' fletamento" , como lo 
denomina Garrigues, es la retribuciOn econOmica que 
el fletador hace al fletante par las obligaciones y 
riesgos asumidos por ~ste; es decir, par el trans-
porte y lo que conlleva en si. 
El manto del flete se estipular~, como dij! 
mos, en la pOliza de fletamento y se calcular~ en b~ 
se a las variables que las partes acuerden dentro de 
~stas: por viaje~ por el volumen de la carga~ por 
el peso de la misma, por el valor de las mercancias 
o por el tiempo que se £leta sin interesar los via-
jes que se puedan hacer.: 
Sin embargo, no todas estas condiciones ci-
(16) Arts. 652 del COdigo de Comercio Espafiol y 665 
del COdigo de Comercio Peruano .; 
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tadas son necesarias para la validez del documento. 
Ya Jes~s Rubio nos indica que los numerales que ha-
cen referencia al capit~ y al tanto de capa son i-
rrelevantes; y por otro lado~ considera que una in-
dicaciOn tan importante como la fecha no se exige en 
estas disposiciones. 
De todos modos la·pr~ctica y los usos inte! 
nacionales han consagrado una serie de modelos o pO-
lizas - tipos~ cuyo empleo est~ generalmente acepta-
do y que en cierta medida derogan, modifican o ampl! 
an las prescripciones legales vigentes .. 
No pretendemos hacer una descripci6n del 
contenido de cada una de estas pOlizas - modelo~ sin 
embargo creemos oportuno mencionar que ~stas son fa! 
matos que contienen el clausulado usual para cierto 
tipo de transportes, y que las partes acomodan o al-
teran a sus necesidades. 
Par mero ejemplo~- citaremos que para el 
transporte de carb6n se suelen emplear las pOlizas 
vlelcon~· Hersycon~ Medcon~ etc. En cambia~ los gra-
nos suelen transportarse bajo pOlizas tipo tales co-
mo la Centrocon;· la Austral~ la Dancon;· etc. 
Adem~s~ existe un modelo de pOliza que se. 
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emplea generalmente para los transportes que no cuen 
tan con una £6rmula propia; ~sta es la Gencon~; la 
cual es una pOliza general uniform~ (Uniform General 
Charter - GENCON) public ada en 1922, y poste riormente 
modernizada por The Baltic and International Mariti-
me Conference. 
Hemos hablado ya de cOmo surgen las pOlizas 
de fletamento~ y de cOmo la voluntad de las partes 
las condicionan y les dan vida. Hemos visto que 
existen deter.minados modelos o pOlizas - tipos a los 
cuales las partes contratantes·suelen acogerse en lo 
posible con ~imo de darle una mayor celeridad y u~ 
formidad al Comercio Mar1timo Internacional. Pero 
quisi~ramos destacar cierta caracter1stica del con-
trato de fletamento., Como se podr~ haber intu1do 
por lo expuesto, en todo contrato de transporte bajo 
pOliza de fletamento existe cierto inter~s por indi-
vidualizar el barco en que se va a efectuar el tran~ 
porte. 
Ya hemos dicho en p~ginas anteriores que en 
estos contratos si bien la causa contin~a siendo la 
misma~ en cambia puede variar el objeto. 
puede ser el barco o bien las mercanc1as. 
Es decir~· 
Al decir de Vicente y Gella~ la individuali 
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zaci6n del buque es fundamental~ "y el navi ero no 
puede variarlo poniendo a disposiciOn del fletador 
un barco d1stinto al que se pact6" ~ si el f let amen to 
ha sido total. (17) 
Sin embargo~ si el fletamento se efect~a en 
forma parcial y el fletante no encuentra carga sufi-
ciente para cubrir la capacidad de su buque ~ podr~ 
substituirlo por otro de menor capacidad pero de i-
guales caracter1sticas.1 
Se puede comprender entonces que en los co~ 
tratos de fletamento~ el fletador est~ interesado en 
designar un barco en concreto~ ya que muchas veces 
la naturaleza del cargamento requiera determinar el 
tipo de barco en que ~ste deba de ser transportado -
(asi por ejemplo~ se har~ necesario un barco con si~ 
tema de refrigeraciOn para el transporte de produc-
tos sensibles al calor). 
No obstante,· podemos decir que ~st a no con~ 
ti tuye una norma estricta en el fletamen.to, puesto 
que podemos apreciar en la pr~ctica que el fletante 
t17) Citado por GUTIERREZ DE LA CAMARA~J. en su Dere 
cho Maritima. Hinisterio de Marina. Hadrid~ 1956. Al 
respecto ver p~g. 19 de este trabajo~· 
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puede substituir~ bajo ciertas condiciones~ el buque 
designado en primera instancia.~ 
1 .c) Obligaciones de las partes contratante-2,~: 
Al hablar de la sistematizaci6n que hace 
Echevarria de un articulo del C6digo de Comercio es-
pilliol~ deciamos que dentro de los elementos persona-
les que intervienen en el contrato de fletamento~ P2 
diamos distinguir basicamente al fletante y al £leta-
~· 
La figura del fletante encierra a la perso-
na que asume la obligaciOn de efectuar el transporte 
en deter.minado buque~ y que puede estar representado 
por el capit~ del mismo. Es decir~ el fletan~e se 
ob~iga a realizar por si y por media de sus auxilia-
res una especial actividad para conseguir como resu1 
tado el transporte. l18) 
Por otro lado interviene el fletador; que 
es quien acuerda con el fletante el empleo de su bu-
que para transportar su carga.~ 
( 18) GARRIGUES ~J •· op.cite P~g .- 685.~ 
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Sin embargo~ en la pr~ctica el £1etador su~ 
le remitir la carga a destine a nombre de otra pers2 
na~ que recibe el nombre de destinatario o consigna~ 
tario~ que si bien no es parte directa en la confi~ 
raciOn del contrato~ tiene derecho a la entrega de 
la carta pagando el flete y demas gastos. 
A continuaciOn veremos los derechos y obli-
gaciones de cada una de las partes, teniendo en cuen 
ta que las que sean obligaciones del £let ante consti 
-
tuirful los derechos del fletador y vicevers a. 
1.c.1) Obligaciones del fletante. 
Aunque podr1amos reunirlas en dos b~sicamen 
te~ transportar la carga y entregarla~ tal como la 
recibiO~ en destine~ el COdigo de Comercio nos indi-
ca varias m~s que, en s1~ desarrollan estas dos priE 
cipales. 
a) Poner el buque designado a disposiciOn 
del fletador en la fecha y lugar fijados de anteman~ 
se entiende que en condiciones idOneas para la nave-
gaciOn. Es deci~~ que el fletante deber~ tener el 
buque adecuadamente armado y equipado como para rea-
lizar el viaje en condiciones de seguridad para las 
mercanc1as transportadas. Por otro lado ~ el espa-
cio destinado para la carga deber~ ser de las dimen-
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siones y caracteristicas acordadas por las partes. 
b) Recibir la carga y estibarla adecuadamen-
te para el viajeo· L6gicamente constituye obliga -
ci6n del fletante el recibir la totalidad de las mer 
.... 
canc1as objeto del contrato~ asi como llevar a cabo 
las operaciones necesarias para colocarlas y acomo-
darlas en el buque. Esta estiba del cargamento ti~ 
ne por objeto asegurar que las mercanc1as lleguen a 
destine en el mismo estado en que £ueron recibidas, 
as1 como contribuir al ~xito del viaje~ puesto que 
es por todos conocida la influencia que tiene una c2 
rrecta estiba en la linea de flotaciOn del buque. 
c) Hacer entrega, una vez cargadas las mer-
canc1as, del conocimiento de embarque respectivoo 
(M~s adelante dedicaremos un apartado al conocimien-
to de embarque y su problem~tica). 
d) Transportar la mercanc1a recibida al des-
tina estipulado y en el plazo estimado. 
e) Cuidar por la conservaciOn de las mercan-
c1as durante el tiempo que las tenga en su poder. 
£) Hacer entrega; una vez en el punto de de~ 
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tino~ de las mercancias transportadas.1 
1 .co·2) Obligaciones del fletador. 
a) Entregar las mercancias a transportarse 
en el lugar y plazo estipuladoso ObligaciOn prima! 
dial para que el fletante pueda proceder a transpor-
tarlas. El fletador debe presentar la carga en el 
plazo fijado~ y ~sta deber~ ser la misma y en igual 
cantidad a la manifestada cuando se contratO el fle-
tamento. Es obvio indicar que las condiciones en 
que ~sta se presente deber~ ser las adecuadas al 
trans porte.' 
b) Pagar el flete acordado. Usualmente el 
pago se efect~a despu~s del viaje o en todo caso~ en 
el plazo convenido por las partes.-
c) Retirar las mercancias una vez llegadas 
al puerto de destino ~·· si el fletador es qui en hace 
las veces del consignatario expidiendo las mercan.-
cias a s1 mismo. 
1 .'co·3) Obligaciones del consignatario.· 
La figura del consignatario no se encuentra 
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suficientemente regulada~ par lo cual delimitar sus 
obligaciones a veces resulta un tanto problem~tico. 
Sin embargo~ vemos que la pr~ctica·nos per.mite dedu-
cir que son las siguientes: 
a) Recibir las mercanc1as que vienen consi~ 
nadas a ~1, una vez que ~stas se encuentren en el 
puerto de des tino .' 
b) Asumir los gastos de descarga cuando as1 
estuviese acordado en el contrato.· 
c) Efectuar el pago del flete y dem~s gas-
tos devengados durante el viaje, a menos que tal pa-
go se haya llevado a cabo en el puerto de salida. 
d) Dar su confor.midad con respecto al esta-
do de la carga o en su defecto efectuar la debida 
protesta a fin de poder accionar posteriormente para 
resarcirse de los perjuicios sufridos. 
1.d) RescisiOn del contrato de fletamento.-
"Llantase rescisiOn de un contrato~ segdn 
Hucius Scaevola~ el proc:;:edimiento que se dirige a h~ 
cer ineficaz un contrato v~lidamente celebrado y o--
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bligatorio en condiciones nor.males, a causa de acci-
dentes externos mediante los que se ocasiona un per-
juicio econ6mico a alguno de los contratantes o de 
sus acreedores." (19) 
La rescisiOn del contrato de fletamento se 
encuentra regulada, en cuanto a sus causas se refie-
re, par el COdigo de Comercio (arts. 688 y s.s. del 
espanol y 701 y Sos. del peruano). 
De este conjunto de normas se deduce que el 
contrato de £letamento podr~ rescindirse a requeri-
miento de cualquiera de las partes intervinientes en 
el contrato par motivos de £uerza mayor~ y 16gicame~ 
te par com~n acuerdo entre £1etador y fletante. 
1.d .. 1) Rescisi6n a petici6n del fletador. 
a) En el caso de que antes de haberse efec-
tuado la carga del buque, decidiese abandonar la op~ 
raciOn contractual pagando la mitad del £lete acord~ 
do. Aqui es la voluntad unilateral la que provoca 
"la ruptura de la p6liza antes de tener un principia 
(19) Citado por GUTIERREZ DE LA CAHARA~J. en su Dere 
cho Maritima.- Hinisterio de Marina. Madrid, 1956. 
P~g. 331. 
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de ejecuciOn" ~ al decir de F o' Farina. ( 20) 
b) Por discrepancia entre la real cabida 
del buque y la que figura en el certificado de arqu~ 
o, o por error en cuanto a la designaciOn del pabe-
llOn de la nave.l 
c) Si el buque no se encuentra a disposi 
ci6n del fletador en el plazo y forma acordados. 
En los dos casos que preceden al fletante indemniza-
r! al fletador por los perjuicios habidos~ 
d) Cuando una vez heche a la mar e 1 buque 
tuviera que retornar al puerto de salida por riesgos 
determinados (el COdigo menciona a los piratas~ ene-
migos y tiempo contrario) y se decidiese su descar~ 
ga. 
e) Si durante el viaje el buque tuviese que 
atracar en algdn puerto para efectuar reparaciones 
urgentes y el fletador decidiese disponer de sus bie 
nes. En estos casos el fletante tendr~ derecho a 
recibir el flete de ida.; 
(20) FARINA,F. El Transporte Mar1timo y sus Sistemas 
de Responsabilidad. op. cit. P~g •' 121 .-
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1.d. 2) RescisiOn a peticiOn del fletante.~ 
El COdigo de Comercio contempla dos casos: 
a) Si el fletador no cumple con poner la 
carga al costado del buque para su embarque y trans-
curren los plazos de estad1a y sobreestad1a. En e~ 
te case el fletador deber~ satisfacer la mitad del 
flete acordado y adem~s pagar la estad1a y sobreest~ 
d1a.-
b) Por el hecho de haberse vendido el buque 
antes de que el fletador hubiese empezado a cargarlo 
y el nuevo propietario lo cargase por su cuenta. 
Para este caso el fletante (vendedor) debera indemn1:, 
zar al fletador por los perjuicios ocasionados. 
Hasta ahara hemos visto las causas de resc! 
si6n del contrato de fletamento por voluntad de las 
partes, pero existen otras causas que pueden ocasio-
nar la resoluciOn del contrato y que son ajenas o i~ 
dependientes a la voluntad de los contratantes; ~s­
tas son las llamadas de fuerza mayor• 
1.d.3) RescisiOn par causas de fuerza mayor. 
Estas causas pueden dar lugar a una resci-
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siOn parcial o total~ segdn el momenta en que se p~ 
duzcan.· 
La rescisi~n total~ tal como la prev~ el c~ 
digo de Comercio~ extingue totalmente todas las ac 
ciones que se puedan derivar del contrato. Esta -
rescisiOn se dar~ cuando~ antes de hacerse a la mar 
el buque, concurran los siguientes hechos: 
a) DeclaraciOn de guerra o interdicci6n de 
comercio con el pais a cuyo puerto debia el buque 
llegar.' 
b) Bloqueo del puerto de destine. 
c) ProhibiciOn de recibir el cargamento del 
buqu.e• 
d) DetenciOn indefinida del buque por emb~ 
e) Inhabilitaci6n del buque para navegar. 
En cambia~ la rescisiOn ser~·parcial si es-
tes mismos hechos ocurren una vez que el bu que ha i-
niciado ya el viaje de transporte. En este caso el 
fletador deber~ indicar el puerto a donde llevar la 
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carga. 
Se dice que ser~ parcial ya que al haberse 
llevado la carga efectivamente a un punta de destino 
seffalado por el fletador~ ~ste tendr~ que pagar el 
flete de ida.· 
1.e) El time-charter. 
El time-charter es una figura jur1dica que~ 
si bien se emplea desde ti~apos antiguos, la tenemos 
presente principalmente por la difusiOn que ha hecho 
de ella el sistema ingl~s. 
Debemos entender por time-charter la cesiOn 
de un buque equipado y tripulado, por un tiempo de-
terminado, a cambio de una suma de dinero pactada. 
Hemos querido dejar para este momento el a-
n~lisis de esta figura tan pol~ica. Pol~mica pre-
cisamente porque con el time-charter las opiniones y 
concepciones del contrato de fletamento £rente al ~ 
contrato de arrendamiento se avivan y contraponen 
~nm~. 
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En opiniOn de De Gamechogoicoechea (21)~ el 
time-charter es un contrato de arrendamiento por el 
cual el propietario de un buque cede a un tercero la 
explotaciOn comercial del mismo~ convirti~ndose este 
tercero en ar.mador - fletador o lo que los ingleses 
denominan "owner pro tempore" •· 
Pero esta cesiOn puede implicar mAs que el 
mero traspaso de las facultades para realizar la em-
presa del transporte; puede llevar aparejada tam -
bi~n la cesiOn de la gestiOn n~utica.- Est a gestiOn 
n~utica implica que quien la ejerza tiene autoridad 
para disponer del capitAn y de la tripulaciOn. En 
este 'dltimo caso se dice que hay "time-charter with 
demise of the ship". 
Se basa en estas situaciones el autor, para 
decir que en este caso se ve aun con mayor claridad 
el contrato de arrendamiento que entrafia el time 
charter.· 
OpiniOn contraria es la que nos presenta 
GonzAlez Lebrero (22), quien califica al time-char-
( 21 ) DE GA11ECHOGOICOECHEA y ALEGRIA~ F. op. cit o P~g •· 
18 y ss.· 
(22) GONZALEZ LEBRERO,R. op.cit.· PAg. 179 y ss. 
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ter de fletamento por excelencia.: Este au tor que 
se rnueve en la Orbita de la doctrina italiana~ que 
en p~ginas anteriores resefi~ramos~ expone que el 
time-charter presenta un fletamento sin transporte~ 
aunque quien ejerza la navegaci6n sea el fletante. 
Dice~ que la relaciOn que se presenta en el time 
charter es la de locaciOn de obra (siendo el opus 
los viajes a realizar), y que no se puede hablar de 
un arrendamiento de buque ya que esto es una locatio 
rei. 
En la linea de esa dicotomia de que nos ha-
bla De Gamechogoicoechea, es que Gonz~lez Lebrero 
nos dice: 
"En este contrato se desdobla la gesti6n to 
tal del buque, pues la gesti6n n~utica~ vale decir~ 
la que se refiere a la conducci6n y al manejo t~cni­
co del buque es asumida par el fletante, mientras 
que la gesti6n comercial~ esto es, la referida .al a-
provechamiento econOmico del buque, es asumida par 
el fletador en cuanto celebra con terceros contratos 
de transporte." 
Sin embargo~ el autor no hace referencia a 
la posibilidad del time-charter con demise~ figura 
en la cual la gestiOn n~utica escapa de las manos 
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del fletante y revierte al fletador. Con ello se 
puede hablar ya de una independencia del capit~n 
£rente al fletante, puesto que el fletador adquiere 
la facultad de nombrar y despedir al capit~n; dere-
chos que el COdigo de Comercio considera s6lo para 
el naviero.' 
Frente a estas opiniones tenemos la de Je-
s~s Rubio que nos dice que, en principia, todo £let~ 
mente es un arrendamiento; sin que esta nociOn se 
contraponga a la del transporte, pu·esto que ~1 cons!_ 
dera al transporte en si como un arrendamiento de o-
bra. La interrogante que el autor se plantea es s~ 
ber qu~ tipo de arrendamiento es el time-charter. 
Y para contestar a su pregunta es que formula otra: 
6qui~n tiene la posesi6n del buque? B~sicamente en 
tonces, el quid de la cuesti6n radicar1a en saber 
qui~n tiene la disposici6n del buque y la autoridad 
sobre el capit~n y tripulaciOn; si es el "owner" 
del buque ser~ un contrato de fletamento y si es el 
"charterer" ser~ un contrato de arrendamiento de bu-
que.· 
En este sentido es en el que pensamos debe 
de llevarse el an~lisis del asunto. ·ser~ casi im-
prescindible interpretar el clausulado del contrato, 
ya que solamente de ~1 y de su cumplimiento en la- -
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pr~ctica, es que podemos entender qui~n tiene la ti-
tularidad en el transporte y por ende saber si se ha 
fletado o arrendado el buque. 
Finalmente nos parece necesario citar a Fa-
rina (23), quien luego de indicarnos que si bien en 
Estados Unidos y en el Reino Unido se considera al 
time-charter como £letamento, nos dice que la mayo-
ria de tratadistas lo entienden como arrendamiento 
de cosa. Pero lo que nos mueve a citarle en este 
caso es una £rase que creemos importante, y que a 
continuaciOn transcribimos: 
"Hay que reconocer que estos conceptos jur.!_ 
rlicos relatives a los fletamentos, adolecen de bas-
tante imprecisiOn. Cada autor expone sus puntas de 
vista, con criterios generalmente discrepantes y, a 
veces, confusos." 
E~ la pr~ctica internacional exis~en tam -
bi~n pOlizas - tipos de estos contratos y es as1 que 
tenemos el modelo Baltime (Uniform Time-charter) que 
es el aprobado por The Baltic and International Mari 
time Conference; el Goverrunent Form, que e s el apr.2. 
(23) FARINA,F. El Transporte Mar1timo y sus Sistemas 
de Responsabilidado op.cit. P~g.- 34 y ss.·· 
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bado por el New York Produce Exchange; etc. 
Jes~s Rubio nos dice, con referencia al mo-
dele Baltime, que en su art. 13 se encuentran los e-
lementos decisivos para definir el time-charter como 
arrendamiento. 
Esta cl~usula se refiere a la extensi6n y 
naturaleza de las responsabilidades, y dice que reve 
la la obligaciOn del arrendador de conservar la cosa 
en estado de servir para el uso a que ha sido desti-
nada y la responsabilidad que de su incumplimiento 
se deriva. 
Pero, por otro lade, hace menciOn tambi~n 
al modelo empleado por la Empresa Nacional Elcano 
que, a pesar de ser muy semejan~e al tipo Baltime, 
en su cl~usula 12, al referirse a las causas exclu-
yentes de responsabilidad del armador, lo configuran 
como fletante y al contrato como fletamento. 
Somas del parecer que, a~n cuando existan 
cri~erior discrepantes e imprecisos, es labor de to-
da persona que investiga procurar desentraiiar el Pr.2 
blema y "hacer un poco de luz" sabre ~1 ~ aunque ha -
cerlo de forma definitiva a veces parezca imposible~ 
sabre todo si se tiene en cuenta que el Derecho no·-
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es una disciplina e~acta. Ya F.H. Lawson nos dice~ 
(24) citando a Hax Radin, que: " ••• quienes han apren 
dido un poco de humildad han abandonado la tentativa 
de definir el Derecho." Pero estimamos obligaciOn 
del jurista el intentar comprenderlo a trav~s de la 
realidad que regula. 
Es por esto que creemos, como ya anticipamo~ 
que la real naturaleza jur1dica del time-charter se 
debe de buscar en funci6n al contrato mismo y a las -
estipulaciones que contenga. Seg~n el clausulado~ ~ 
ceptado por las partes, es que se podr~ comprender si 
estas han tenido la intenci6n de fletar o arrendar la 
nave. 
Es indudable que si media la cltlusula de "de 
mise of the ship" nos encontraremos ante un caso evi-
dente de arrendamiento, puesto que ya no s6lo pasa a 
manes del arrendatario lo concerniente a la gestiOn -
comercial del buque, sino que tambi~n asume la ges -
ti6n n~utica del mismo. Ejemplo m~s clara de trasp~ 
se total de atribuciones es imposible encontrar; el 
fletador Carrendatario) asume la titularidad plena s.2 
bre el buque y la operaci6n de transporte. 
(24) Citado por LAvlSON,F.H. en su The Rational 
Strenght of English Law.' 1951. 
-242-
En el supuesto de que el fletante se reserve 
el control del capit~n y de la tripulaci6n y ceda ~i 
camente el derecho a disponer sobre la carga~ trans-
porte y descarga de las mercanc1as, nos hallaremos ~ 
te un tipo de fletamento. Aunque el capit~~ en es-
te caso, se encuentre 9ometido a las 6rdenes del fle-
tador, es indiscutible que contin~a en posesi6n del -
buque en nombre del fletante. 
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Al comenzar este estudio, dijimos que el 
transporte par mar podia presentarse bajo dos modal! 
dades: par "charterparties" o par "bills of lading", 
seg"O.n se diese un mayor ~nfasis al buque o a las me! 
cancias en la relaci6n. Pero, en todo caso, ambas 
figuras deb1an tener como fin ~ltimo el hecho econO-
mico del transporte. 
A continuaci6n nos preocuparemos de esta o-
tra forma de expresi6n del contrato de fletamento, 
que Garrigues estima como incluible en el supuesto 
del fletamento parcial de un buque, ante la novedad 
que significa para el C6digo de Comercio esta modal£ 
dad en el transporte maritima. 
Al hablar del conocimiento de embarque no 
podemos dejar de mencionar el Convenio Internacional 
para la unificaci6n de ciertas reglas en materia de 
conocimientos, firmado en Bruselas el 25 de agosto 
de 1.924, y que tanto Espana como PerO. han aprobado y 
ratificado. Tambi~n se har~ necesario efectuar co-
mentarios a su Protocolo modificatorio del 23 de fe-
brero de 1968 que, si bien a~n no entra en vigor~ lo 
estimamos importante para nuestro estudio. 
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Quisi~ramos affadir que al Convenio de Bruse-
las de 1924 se le conoce como Las Reglas de La Haya~ 
per basarse en los principios generales establecidos 
en la Conferencia de La Haya de 1921. En cambia, al 
Convenio de Bruselas de 1924, modificado per el Prot2 
colo de 1968, se le denomina Reg las de La Haya-Visby •· 
En base al Convenio de Bruselas de 1924 es -
que se introducen t~rrninos como "porteador" y "carga-
dor"~ que hemos de emplear desde este momenta al ref~ 
rirnos a las partes que intervienen en este contrato. 
2.a) Caracter1sticas y naturaleza. 
Si bien el C6digo de Comercio no ofrece nin-
guna definiciOn sobre el conocimiento de embarque, ~ 
demos afirmar que es una "creaci6n de la costumbre 
mercantil, una t1pica instituciOn de comercio intern~ 
cional." ( 25) 
Este instrumento ha tenido una importante e-
voluciOn y actualmente se nos presenta cumpliendo de-
( 25) SCHHITTHOFF~C. The Export Trade. The law and 
practice of international trade. 5~ EdiciOn. Stevens 
and Sons Ltd. London~ 1969. P~g. 291. 
-245-
terminados cometidos~ pero el b~sico es ser un docu-
mento expedido por el capit~ de un buque~ en el que 
se hace constar la recepciOn de las mercanc1as para 
su posterior transporte. 
Pero el conocimiento tiene otra caracter1s-
tica~ cual es la de servir de titulo supletorio de 
la pOliza de fletamento en·cuanto al contenido del 
contrato de transporte. De donde tenemos que, ade-
m~s de probar la ejecuci6n del contrato~ el conoci-
miento es capaz de probar en forma substitutiva la 
existencia del mismo. 
Otras caracteristicas del conocimiento de 
embarque podr1an ser su causalidad y literal~dad. 
La causalidad se refiere al heche que el conocimien-
to tiene por causa el contrato de transporte y que 
permanece ligado a ~1. Por tanto, el deudor (por-
teador) puede opener £rente al tenedor del titulo 
las excepciones que derivan del contrato fundamental~ 
esto es~ del contrato de transporte. (26) 
La literalidad~ en cambia, opera en bene£i-
(26) SANCHEZ CALERO~F. El contrato de transporte ma-
ritime de mercancias. Consejo Superior de Investiga-
ciones Cient1£icas.Delegaci0n de I~oma.Hadrid, 1959~ 
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cio del tenedor del titulo~ ya que los derechos que 
se transmiten se referir~ ~nicamente al texto del 
conocimiento. Es una forma de proteger la buena £e 
de los terceros intervinientes. 
:Nos dice S~nchez Calero~ que se consti tuye 
una lL~itaciOn de esta literalidad cuando el conoci-
miento se emite en virtud de una pOliza de fletamen~ 
to y en ese conocimiento se incluye una cl~usula de 
remisi6n a la misma pOliza: "freight and all other 
conditions as per charter", por ejemplo. 
Esta limitaciOn se dar1a en £unci6n a la 
compatibilidad entre conocimiento y pOliza, y al he-
cho de que la p6liza podr1a estar redactada en t~rmi 
nos "onerosos y desconocidos por el tenedor del cono 
cimiento." 
2.b) Funciones y requisites del conocimiento de em-
barque.-
Anterior.mente mencionamos que el conocimien 
to cumpl1a con diversas funciones~ las cuales pueden 
quedar resumidas en la siguiente forma: 
1Q) Recibo de las mercaderias a bordo. Es 
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decir~ que prueba el hecho de la entrega de la mer--
cancia por parte del cargador y acredita el inicio 
de la responsabilidad sobre ella por parte del por-
teador. 
2Q) Titulo de cr~di to. El capi t~n al ex -
tender el conocimiento~ ha emitido un titulo repre-
sentative de la mercancia y como tal~ es un documen-
to de cr~dito en virtud de lo cual, es susceptible 
de transferencias sucesivas durante el transcurso 
del viaje. (27) Este cr~dito se entiende que es 
contra el capit~n (porteador) ya que, como persona 
responsable de la custodia de la mercancia, estar~ 2 
blig~do a entregarla al tenedor del conocimiento 
cuando ~ste le sea presentado. 
Este aspecto referente al conocimiento como 
do~~ento de cr~dito nos gustaria profundizarlo un 
tanto m~s, dado que entendemos que es una de las fun 
ciones m~s interesantes que cumple. 
Ya hemos visto que este documento es repre-
sentativo de la mercancia. Es decir~ demuestra que 
el porteador ha recibido unos bienes para ser trans-
(27) ANSIETA NUNEZ,A. El conocimiento de embarque. 
op.cit. P~g. 28.· 
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portados. Hasta aqu1 no existe mayor relevancia en 
su cometido, es tan s6lo un recibo de la carga e£ec-
tuada y una prueba del contrato de fletamento. Pero 
el ser un documento que representa a las mercancias, 
encierra ya el g~rmen de sus posibilidades de conver-
tirse en un titulo de cr~dito cuando su legitime tene 
dor as1 lo desee. 
En la pr~ctica, el conocimiento cumple esta 
£unci6n ya que circula de mana en mano en sucesivas 
trans£erencias, que signi£ican otras tantas negocia-
ciones de las mercancias que representa, con lo cual 
ella es vendida o entregada en garantia de una opera-
ci6n de cr~dito, mientras a~n se encuentra en viaje. 
( 28) 
Es esta circulaci6n, propia de los documen-
tos de cr~dito, la que convierte al conocimiento de 
embarque en el instrumento m~s empleado en el comer-
cia maritima internacional en la actualidad. 
Hasta que el conocimiento principia a circu-
lar.se mantiene "sujeto" ala p6liza de fletamento, 
en el caso que ~sta exista; pero su transferencia 
( 28) Ver MALVAGNI,A. op.cit. P~g. 723 y ss. 
-249-
primera es la que le brinda ese car~cter nuevo al que 
aludimos. 
El cargador, que lo recibe del porteador al 
entregarle las mercanc1as, puede negociarlo trasmi -
ti~ndolo a un tercero quien, al entrar en su posesiO~ 
se convierte en titular de todos los derechos que de 
~1 emanano Queremos decir, que el poseedor actual 
podr~ reclamar la entrega de las mercanc1as, ya que 
es poseedor de ellas por el mero hecho de contar con 
el conocimiento. Podr~ tambi~n, evidentemente~ 
transferir estos derechos a otras personas, con lo 
cual el canal de circulaci6n se abrir~ nuevamente. 
No quisi~ramos abundar m~s con respecto a 
las formas de transferencia, puesto que m~s adelante 
lo vere~os al hablar de sus modalidades de emisi6n. 
3Q) Servir de prueba del contra to de trans-
porteo Para el caso de que falte la p6liza de flet~ 
menta se entender~ el contrato realizado conforme a 
lo que resulte del conocimiento de embarque. Esta 
funciOn ha adquirido una gran notoriedad al haberse 
extendido bastante la modalidad de transporte de mer-
cancias diversas en un mismo barco, con lo cual la p~ 
liza de fletamento ha disminu1do un tanto en su uso. 
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Al hablar de los requisites del conocimien-
to tenemos que tamar en cuenta lo dispuesto par el 
COdigo de Comercio y par el Convenio de Bruselas, ya 
~le este Convenio complementa en algunos extremes 
las disposiciones del C6digo. 
Asi tenemos que conforme a la normativa vi-
gente, el conocimiento deber~ contener las siguien -
tes menciones: 
1Q) Nombre del capitan y su domicilio. 
2Q) Nombre del buque, matricula y porte. 
3Q) Hombre del cargador y del consignatario 
si el conocimiento fuese nominative. 
4Q) Puertos de carga y descarga de las mer-
cancias (elementos esenciales). 
5Q) El valor del flete y capa pactados. 
6Q) Las marcas principales necesarias para 
la identificaciOn de las mercanc1as, tal como las h~ 
ya d·ado par escri to el cargador antes d.e comenzar el 
cargamento de dichas mercancias, con que las expres~ 
das marcas est~s impresas o puestas claramente en -
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cualquier otra fonna sabre las mercanc1as no embala -
das o en las cajas o embalajes que las contengan, de 
manera que permanezcan nor.maLmente legibles al t~r.mi­
no del viaje. 
7Q) El n~ero de bultos o de piezas o la ca~ 
tidad o el peso segdn los cases, tal como los haya 
consignado per escrito el cargador. 
8Q) El estado y la condici6n aparente de las 
mercanc1as. 
Sin embargo, y a pesar de lo consignado en 
los tres ~ltimos ac~pites, el mismo Convenio da la po 
sibilidad al porteador de no hacer ninguna de estas 
~ltimas menciones en el conocimiento~ si tiene razOn 
fundada para suponer que no representan exactamente 
las mercanc1as recibidas por ~1, o si no ha tenido me 
dies razonables de comprobarlo. 
En la pr~ctica~ no suelen presentarse todos 
estos requisites del conocimiento (tal como vimos con 
la pOliza de fletamento), sin que por esto la validez 
del documento quede en entredicho. 
En conreto~ tenemos que en la doctrina se 
discute la necesidad de consignar el nombre del capi-
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t~n y su domicilio ya que~ si ~ste representa al por-
teador, los que deberian estipularse son precisamente 
sus datos. Aunque, este requisite se da en la pr~c­
tica por medio del membrete o de las indicaciones ge-
nerales que aparecen en los impresos y que ofrecen 
las empresas porteadoras. 
Par otro lado, en la doctrina tampoco hay u-
nanimidad sabre la utilidad de consignar el nombre 
del cargador. cuando el conocimiento se extiende al 
portador y tambi~n de la necesidad de hacer menciOn a 
la capa, dado ~te es una indicaciOn que no interesa 
siempre al tenedor del conocimiento, y, adem~s, en mu 
chos casos no existe.· 
Aparte de estos aspectos mencionados~ que 
son generales a todo conocimiento, las partes a1iaden 
una serie de condiciones que se ver~ m~s adelante y 
que se refieren sobretodo a las responsabilidades. 
2.c) Emisi6n y tipos de conocimientos de embarque• 
El capit~n~ en representaci6n del naviero, 
suscribe el conocimiento de embarque luego de haberse 
producido el mismo, teniendo veinticuatro horas para 
hacerlo~ segdn se desprende el COdigo de Comercio •. 
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Este documento deber~ ser extendido por escrito y por 
cuadruplicado (para el capit~~ naviero~ cargador y 
consignatario, respectivamente), aunque en la pr~cti­
ca se suelen extender a veces solamente dos ejempla-
res: uno para el capit~ y otro para el cargador~ 
que es quien se lo remite al consignatario de las me£ 
canc1as. 
El Convenio de Bruse las en cambio, 'dnicamen-
te nos hace referencia al ejemplar del conocimiento 
destinado al cargador. 
Existe~ sin embargo, la costumbre de emitir 
duplicados del mismo documentoo Esto se da princi-
palmente con el fin de que el cargador tenga seguri -
dad suficiente en el envio del conocimiento al consi~ 
natario, en la medida en que podr~ remitirle varies ~ 
jemplares por distintos medics. Claro que cada vez 
que se emita un duplicado, se tendr~ que hacer cons-
tar en ~1 su carActer de tal, y, 16gicamente, ~ste no 
tendr~ ningdn valor sino es ante la desaparici6n del 
original. Asi mismo cada vez que se requiera un du-
plicado, ~ste suele llevar una numeraci6n con el fin 
de que si concurriese m~s de uno a la recepciOn de 
las mercanc1as~ y no existiese el original~ se prefe-
rir~ para la ent~ega al_poseedor del duplicado que se 
haya emitido primero. 
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El Convenio de Bruselas no se ocupa precisa-
mente de las modalidades de emisiOn del conocimiento 
de embarque, raz6n por la cual recurrimos al COdigo 
de Comercio para constatar que ~ste puede ser emitido 
en las siguientes for.mas: 
- al portador 
a la orden 
- nominative o a persona determinada 
1Q) Conocimiento al oortadoro Es aqu~l en 
el cual no se ha espccificado consignatario alguno, -
de modo que con la sola entrega material del documen-
to se confieren a su poseedor todos los derechos que 
de ~1 se derivan. 
2Q) Se entender~ CfLle un conocimiento es a la 
orden, cu.ando se ha emi tido el documento indic~ndose 
que los bienes objeto del transporte~ se entregar~ a 
la arden del cargador o de un tercero. Este titulo 
se puede transmitir por el endoso, y es el sistema m~s 
usado en la pr~cticao 
3Q) Por ~ltimo, haremos referencia al conoci-
miento nominative, que es el emitido por el capit~n a 
nombre de persona determinada, y .que tambi~n podr1an 
ser el cargador o un tercero. Este documento es el 
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que tiene menor uso y se emplea generalmente cuando 
el "emitente quiere lirnitar la circulaciOn del t1tu-
_lo" ~ segdn £rase de S~nchez Calero·. Efectivamente~' 
para que pueda operar la transmisiOn de los derechos 
se tendr~ que hacer v1a cesiOn de los mismos, conta~ 
do adem~s con la notificaciOn al capit~. 
Antes de concluir con este aspecto de la e-
misi6n del conocimiento de embarque, queremos hacer 
un examen de los conocimientos emitidos "limpios" o 
con "reservas" o, como los denomina el sistema in -
gl~s, "clean bill of lading" y "claused bills of la-
ding". 
El capit~n, hemos dicho, al emitir el cono-
cimiento de embarque puede hacer constar en ~1 sus 
constataciones sobre el estado y las condiciones en 
que las mercanc1as le han sido entregadas. Si com-
probase que el embalaje o las mercancias son defec-
tuosas, entonces proceder~ a incluir las cl~usulas 
pertinentes en el conocimiento, con lo cual ~ste se 
configura como un "claused bill of lading" o conoci-
miento con reservas. 
Por otro lado~ si no contiene cl~usulas de 
este tipo~ se entiende que estamos ante un "clean 
bill of lading" y por lo tanto la declaraciOn hecha 
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por el cargador sabre las mercanc1as se toma por co-
rrecta y ajustada a la realidad. 
Es casi innecesario destacar la importancia 
que tiene para el cargador el obtener un conocimiento 
limpio~ sabre todo si tiene que tratar con instituci2 
nes crediticias o si las condiciones de su contrato 
de compra-venta as1 se lo exigen.' 
Volviendo a la tan recurrida pr~ctica~ dire-
mas que el cargador para no verse entorpecido en sus 
posibilidades de negociar el conocimiento, ha recurri 
do a lo que se ha venido en denominar "carta de gara~ 
t1a". Esta cart a de garant1a ('ietter of indemnity'', 
''lettre de garantie' o '!lettera di garanzia") ~ r1:0 viene 
a ser otra cosa que un documento que el cargador en-
trega al porteador en el que le garantiza, si le pro-
porciona un conocimiento limpio, que si hubiese algu-
na discrepancia entre el estado de la mercanc1a y el 
que se le sefiala en el conocimiento, ~ste le indemni-
zar~ par el dm1o patrimonial que pueda implicarle tal 
hecho. 
La finalidad que cu.mple la "carta de garan., 
tia" consiste en que el porteador que suele poner re--
servas en los conocimientos por la carencia de tiempo 
para poder controlar las mercancias cargadas~ puede -
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entregar al cargador un conocimiento sin ninguna re-
serva~ si ~ste cubre con su garantia, al portador de 
las indemnizaciones que pueda estar obligado a pagar 
por los defectos o el mal estado de las mercanc1as 
existentes en el memento de la carga. (29) 
Estos efectos de la carta de garantia han -
sido considerados por elgunos autores como una verd~ 
dera exoneraci6n de responsabilidad para el portea-
doro Aducen, que si bien en principia la carta de 
garant1a aparece como un documento destinado a hacer 
desaparecer las reservas que proliferan en los cono-
cimientos (no olvidemos que muchas veces ~stas figu-
ran ya impresas como cl~usulas en los mismos), ~sta 
ha terminado por convertirse en un instrumento muy -
beneficioso para el porteador, dado que en 61 el ca! 
gador se compromete a no efectuar ninguna reclama -
ci6n e, inclusive, a indemnizarle por cualquier ac-
ciOn que terceros puedan plantearle; con lo cual, 
indirectamente, est~ asumiendo la carga de toda la 
responsabilidad que entre ellos o entre aqu~l y ter-
ceros pueda surgir. _(30) Lo que desde este punto 
de vista, seria contrario a las disposiciones del 
(29) SANCHEZ CALERO~Fo op.cito P~g. 90. 
( 30) Ver en este sentido a VIGIER DE rrORRES ,A. op.· 
cit o P~g .606 y ss. 
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Convenio de Bruselas, que pro hi ben cualquier fonna 
de exoneraciOn o atenuaciOn de la responsabilidad 
del porteador~ salvo las previstas· en el mismo tex 
Afladen~ los contraries a la carta de garan-
tia~ que ~sta se presta tambi~n a fraudes para con 
los consignataries - compradores y para los asegura-
dores, ya que los primeros pagan sobre un conocimie~ 
to limpio cuando en realidad deber1a contener reser-
vas que hubieran impedido el pago y los ~ltimos tie-
nen que abonar la correspondiente indemnizaci6n al ~ 
segurado por mercanc1as declaradas en buen estado y 
condiciones a su embarque, siendo as1 que no era 
cierto. ( 31) 
Existen; sin embargo~ auto res que ven con ~ 
distinto criteria la cuestiOn. Si se parte de la 
premisa que, de acuerdo al art. 3Q del Convenio de 
Bruselas de 1924; "se estimar~ que el cargador garan 
tiza al porteador en el momenta de la entrega la 
exactitud de las marcas~ del n~ero, de la cantidad 
y del· peso; en la forma en que ~1 las consigne, y el 
cargador indemnizar~ al porteador de todas las p~rd! 
das~ danos y gastos que provengan o resulten de 
(31) ECHEVARRIA RIVERA,L.- op.cit. P~g. 61 y ss.· 
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inexactitudes en dichos extremes( ••• )". Tenemos 
que la carta de garant1a "11nicamente reitera la obl!, 
gaciOn legal que tiene el cargador de garantizar a1 
porteador la exactitud de su declaraciOn~ que se re-
coge en el conocimiento" ( 32) y evidentemente cuan-
do las partes act"dan de buena fe~ no podr~ ponerse 
en duda su validez. 
Por cierto que el concepto de buena fe es ~ 
sencial para poder aceptar el contenido de una carta 
de garantia. Tendr~~ pues, plena aceptaciOn "dnica-
mente entre las partes~ ya que un tercero ajeno a e~to 
tos hechos no tiene por qu~ verse vinculado a ellos~ 
puesto que no los pactO directamente. 
Es cierto que las cartas de garant1a £avo~ 
cen el comercio, ya que brindan gran rapidez a las 2 
peraciones de transporte mar1timo y, conjugando este 
importante factor con lo recientemente expuesto, ca-
bria tener~ en principia, una opiniOn favorable a la 
utilizaciOn de las cartas de garant1a. 
No obstante~ es indudable que sOlo la buena 
·fe y correcta actuaciOn de las partes per.mite su em-
(32) SANCHEZ CALERO,F. op.cito' P~g. 91; 
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plea en la pr~ctica. La jurisprudencia internacio -
nal, como nos dice Vigier de Torres; ha interpretado 
siempre con car~cter restrictive la eficacia de estas 
cartas de garant1a, limitando sus efectos a las par-
tes y sin poder oponerse a terceros~ sobre todo en 
caso de probada mala £e.-
Juzgamos ahara conveniente~ dedicarle algu-
nas 11neas al transporte mediante conocimiento direc 
to. 
En la parte primera de este trabajo nos 
preocupamos, con cierto detenimiento, del transporte 
con pluralidad de porteadores; pues bien, el canoe!_ 
miento directo es precisamente el titulo que acredi-,·· 
ta tal circunstancia en el transporte maritima. 
Con respecto al texto y contenido del 
"through bill of lading", no tenemos que ailadir nada 
m~s puesto que b~sicamente es igual al conocimiento 
de embarque normal, aunque lOgicamente a ~ste se le 
incluir~ algunas estipulaciones que lo configuren 
como conocimiento directo. 
Siendo este documento titulo representative 
de un contrato ~nico, es comprensible que impere el 
criteria de la responsabilidad solidaria entre los -
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distintos porteadores. {33) 
El Convenio de Bruselas de 1924 no le dedica 
una especial atenci6n al conocimiento directo, pero 
creemos que encaja perfectamente en los supuestos del 
art.- 1 Q y por lo tanto le ser~ de aplicaci6n.-
Algdn autor se ha· planteador la int_errogante 
de si en un transporte combinado (con pluralidad de 
medics), habria que aplicar el Convenio a las difere~ 
cias que pudiesen surgir de cualquier momenta del 
transporte o s6lo de las que provengan de la porci6n 
maritima. 
Al respecto creemos que el mismo Convenio 
nos da la respuesta al decirnos que se ~plica ~nica -
mente al transporte de las mercancias por mar. Esti 
mamos que pactar la aplicaci6n de las normas del Con-
venia a un transporte combinado en su totalidad, po -· 
dr1a desencadenar un con£licto de nor.mas a veces gra-
ve, sobre todo en cuanto a cuestiones de responsabili 
dad se refiere~ opini6n ~sta defendida por varios au-
tares. 
(33) 
Ver P~g. 30 y ss. de· este trabajo •' 
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2.d) Existencia de otros documentos. 
creemos necesario hacer hincapi~ en otros 
documentos que se pueden presentar, y de hecho se 
presentan, en relaci6n a la operaci6n de transporte. 
Estos documentos tienen su explicaciOn en la gran 
cantidad de expediciones maritimas que concurren hoy 
en dia y en la necesidad~ meramente econOmica~ de 
que los buqu~s no tengan una escala muy larga en los 
puertos. 
Nos referimos al "mate's receipt" y al "CU.§. 
tody bill of lading", es decir, al recibo provisio-
nal que emite el oficial de servicio y al conocimien 
to para embarcar. 
1 Q) El conocimiento pc.ra embarcar o conoci-
miento recibido para embarque, es una clara muestra 
de la celeridad que implica el tr~ico comercial ma-
ritima. Si bien en un principia se esperaba a efe£ 
tuar la carga de las mercancias en el buque para ob-
tener el conocimiento de embarque, y con ~1 poder 
disponer ya de los bienes, actualmente se ha acorta-




Efectivamente~ el cargador hace entrega ma-
terial al porteador (a sus representantes en tierra) 
de las mercanc1as que ser~n mantenidas en bodega a 
en el muelle hasta que el barco a emplear en el ~ 
transporte est~ dispuesto~ y a cambio recibe este do 
cumento que si bien no acredita la carga efectiva~ 
s1 atestigua la entrega de la misma. 
Adem~s de estipular la recepci6n de los bie 
nes, en ~1 se fijan las condiciones del contrato de 
transporte y se hace una descripci6n de las mercan -
c1as entregadas. (34) Este documento le per.mite 
al cargador negociar desde ya con las mercancias y 
al naviero recibir el flete. 
Como decimos, el poseedor de este documento~ 
adquiere un derecho a la entrega de las mercanc1as y 
por otro lado~ al tener la posesiOn nediata de las 
mismas, puede ejercer actos de disposiciOn sobre 
ellas, con-lo cual la circulaciOn comercial queda a-
segurada. 
En la pr~ctica la tendencia es a configura_E 
le a este documento la misma utilidad que al conoci-
miento de ~~barque en cuanto a la posibilidad de cir 
(34) SANCHEZ CALERO,F. op.cit. P~g., 116. 
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culaci6n de los bienes a que nos refer1amos, y que 
el porteador ha recibido para transportar~ 
Pero tambi~n en la misma pr~ctica se prese_!! 
tan ciertas dificultades para su empleo generalizado. 
Tomemos el caso de las ventas CIF, modalidad recogi-
da por los Incoterms 1953, que conlleva como obliga-
ci6n del vendedor la de ofrecer al comprador, entre 
otros documentos~ el conocimiento de ernbarque de las 
mercanc1as. 
En este heche se basa Rubio para decirnos 
que un sector mercantil anglosaj6n (del que forman 
parte principalmente los bancos interesados en estas 
operaciones CIF) se haya opuesto a su equiparaci6n 
con el conocimiento de embarqueo (35) 
Sin embargo, un autor expone que la doctri-
na admite que un vendedor CIF cumple con su obliga -
ci6n entregando un conocimiento recibido p~ra embar-
que, cuando en el contrato se ha previsto el cumpli-
miento de la obligaci6n en esta forma~ o cuando as1 
lo per.mite el uso vigente en el puerto de partida y 
( 35) RUBIO ~J. op .cit .J P~g. 139 oi 
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no hay acuerdo de las partes en contrario. (36) 
En este campo tambi~n se nos presenta, con 
toda 16gica, el inconveniente de que el conocimiento 
recibido para embarcar no consigna ni la fecha ni el 
buque en que se remitir~n las mercancias, con lo 
cual el poseedor del documento estar~ en la m~s com-
pleta ignorancia sobre el respecto. Estos datos, 
en cambio, si se consignan en el conocimiento de em-
barque. 
El uso comercial se ha encargado de solucio 
nar este impase facilit~ndole al poseedor del conoci 
1niento para embarque, otro documento que se expide 
cuando la mercanc1a se carga, efectivamente, en el 
buque: es el "mate's receipt", del cual hablaremos 
m~s adelante. 
Ya para concluir con esta referencia al 
"custody bill of lading", diremos que si bien el CO,!! 
venio de Bruselas de 1924 no hace menciOn expresa de 
~1, los arts. 1 Q y 3Q, inc. 7Q, aluden a " ••• cual -
quier documento similar ••• " y a,. " ••• si el cargador 
ha recibido antes algO.n documento que d~ derecho a 
(36) HENENDEZ~E. La venta CIF.· Madrid~1955.P~g. 160.; 
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dichas mercanc1as. ·.·." ~ respecti vamente. 
Vemos~ de acuerdo a esto~· que se aclmite la 
posibilidad de la existencia de documentos previos 
al conocimiento de embarque. Documentos que, segdn 
el mismo Convenio~ pueden quedar anulados por el co-
nacimiento de embarque que se emita o canvalidados 
como tales bajo c~ertas condiciones a cumplir. Pa-
ra mayor claridad y ya para concluir; creemos neces~ 
rio transcribir en su integridad el art. 7Q del Con-
venio: 
"Cuando las mercancias hayan side cargadas~ 
se pondr~ en el conocimicnto que entreguen al carga-
~or, el porteador, el capit~n o agente del porteado~ 
si el cargador lo solicita, una estampilla que 9-iga: 
"embarcado", con la condiciOn de que si el cargador 
ha rccibido antes algO.n documento que d~ derecho a 
dichas mercancias~ restituya este documento contra 
la entrega.del conocmiento provisto de la estampilla 
"embarcado" • El porteador, el capit~n o el agente 
tendrfln igualmente la facu.ltad de anotar en el puer-
to de embarque~ sobre el documento entregado en pri-
mer lugar~ el nombre o los nombres del buque o de •.eo 
los buques en los que las merca:ncias han side embar-
cadas y la fecha o las fechas del embarque~ y cuando 
dicho documento haya side anotado en esta forma~ se-
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r~ considerado~ a los efectos de este articulo, si 
re~ne las menciones del arto 3Q, p~rrafo tercero, c2 
mo si fuese conocimiento con la estampilla "embarca-
do". 
2Q) El "mate's receipt" o recibo provisio 
nal de embarque es un documento emitido por el capi-
t~n o el oficial segundo, ·en el cual se hace cons tar 
el hecho de la carga de las mercancias a bordo del 
buqueo Este recibo cumple una funci6n de prueba 
del embarque hasta tanto no se emita el conocimiento 
defini t.:_vo que, por consiguiente, lo reemplaza. 
Vemos que con el recibo provisional se hace 
constar el paso en la tenencia de los bienes de rna -
nos del cargador a las del porteudor, y tambi~n las 
condiciones en que estos han sido confiados. 
Estas especificaciones o condiciones son de 
especial importancia ya que ser~n las que se repro -
duzcan en el conocimiento de embarque posterior.mente. 
El "mate's receipt" no se puede considerar 
como documento equiparable al conocimiento ya que de 
su uso se desprende que ~ste no es negociable y por 
lo tanto no es un documento de tituloo Simplemente 
es una prueba de la entrega de las mercanc1as, como 
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ya dijimos~ y no est~ destinado a circular. 
Francisco Farina seffala, en este sentido~ u 
na jurisprudencia inglesa del 11 de marzo de 1938, 
que ser1a interesante reproducir en parte: 
"El recibo del piloto no es un documento de 
titulo; constituye una presunci6n de la cantidad y 
del estado de las mercanc1as embaraadas~ y hace SUP.£ 
ner que su tenedor es quien tiene derecho a la entre 
ga del conocimiento ••• " 
Tambi~n seflala Scrutton (37) que el endoso 
o transferencia del "mate's receipt"~ sin previo avi 
so de ella al porteador o sus agentes, no dar~ lugar 
al traspaso de la propiedad de las mercanc1as. 
Podriamos concluir que si el recibo provi -
sional constituye ~nicamente un recibo de embarque 
de las mercancias y no incorpora el derecho a la re-
cepci6n de las mismas ni tiene funci6n representati-
va (38), evidentemente no podria acept~rsele como un 
documento similar al conocimiento de embarque en el 
sentido de poder aplicarle lo dispuesto por el Conv~ 
nio.-
(37) SCRUTTON/r.E. opocit. P~g. 473. 
(38) Ver SMlCHEZ CALERO,F. op.cit. P~g. 131. 
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2.e) Obligaciones de las partes~ 
Hemos de referirnos a las obligaciones del 
porteador y del cargador y queremos hacer constar 
que ~stas no difieren mucho de las seffaladas para 
los transportes bajo p6liza de fletamento~· siendo 
que ~stas posibles diferencias precisamente se basan 
en el mayor ~nfasis que se le da a la carga y a su ~ 
condicionamiento en el: buque.~ 
El mis~o Convenio de Bruselas en su articu-
lo tercero~ nos seflala las obligaciones del portea -
dar.-
2.e.1) Obligaciones del porteador. 
a) Cuidar de que el buque est~ en estado de 
navegar, as1 como armarlo, equiparlo y aprovisionar-
lo convenientemente. Tambi~n debe de limpiar y po-
ner en buen estado las bodegas, c~aras frias y fri-
gor1ficas y dem~s lugares del buque. 
Este conjunto de deberes del porteador tie-
nen algo en com'O.n y es que son obligaciones a cum -
plir antes de que se inicien las operaciones de car-
ga relativas al transporte.-
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El porteador deber~ actuar diligentemente y 
de manera tal que el buque se encuentre no sOlo en 
condiciOn de navegabilidad (buen estado del casco~ 
estructura~ etc.)~ sino que adem~s est~ en situaciOn 
de poder efectuar el transporte en condiciones de se 
guridad suficientes. 
Del mismo modo deber~ dotar de una tripula-
ciOn apropiada al buque~ as1 como de los elementos 
t~cnicos y materiales (vogo combustible) propios del 
casoo 
La debida diligencia a que nos referimos ha 
planteado distintas e interesantes opiniones, lo 
cual nos hace estimar como necesario el detenernos a 
profundizar en esta primera y trascendental obliga -
ciOn del porteador. 
Esta obligaciOn~ como ya expres~ramos~ es -
en cierto modo reflejo de la "due diligence" de que 
nos habla la Harter Act estadounidense.-
La diligencia que se le exige al porteador 
implica que deber~ cuidar de que el buqu.e se encuen-
tre en estado idOneo para la navegaciOn~ tal como h~ 
mos anticipado; es decir, que sea "seaworthy" segdn 
los t~rminos ingleses. En este sentido, el portea-
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dor tendr~ que tamar todas las medidas razonables y 
comunes para el tipo de carga a transportar y las ca-
racteristicas o naturaleza del viaje~ entre otros ex-
tremes.~ 
Al respecto cabe plantearse una pregunta que, 
precisamente fue fuente de debates en los trabajos 
previos al Protocolo de 1968~ y es si la debida dili.-
gencia se entender~ ejercida si el porteador se en -
cuentra en posesi6n de un certificado de navegabili -
dad expedido por algdn organismo especializado. ere 
emos~ que tal certificado podr~ constituir una presu~ 
ci6n de ello, pero de ningdn modo se puede entender 
que el porteador ha cumplido su obligaci6n por el me-
ro heche de poseerloo Adem~s, esta obligaci6n es 
personal y ~nicamente podr~ ser responsable el porte~ 
dor par las p~rdidas o dafios que puedan surgir, y no 
la empresa especializada a la que recurri6. 
b) Proceder de manera cuidadosa y apropiada 
a la carga, conservaci6n, estiba~ transporte y desca£ 
ga de las mercanc1as transportadas .. 
En este ac~pite, vemos que se hace referen-
cia a la diligencia del porteador en las operaciones 
de carga~ transporte y descarga ?e los bienes~ hechos 
que constituyen tal vez~ el aspecto central del tran~ 
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porte de mercanc1as .: 
El porteador no sOlo deber~ efectuar las 
gestiones t~cnicas necesarias para subir las mercan-
cias al buque~ sino que adem~s tendr~ que tener en 
cuenta que de un correcto estibaje de las mismas de-
pender~ su adecuada conservaci6n~ la cual constituye 
otra de sus obligaciones. 
A este respecto~ diremos que el estibaje es 
una operaci6n delicada~ de la que en gran parte de -
pende la posible responsabilidad del porteador, ra~ 
zOn por la cual se le da tanta importancia, cuid~nd2 
se que se efectde de la fonna m~s apropiada y efi -
ciente y cvitando manipuleos im1ecesarios y peligro-
sos. ( 39) 
Tambi~n deber~ el porteado~una vez realiz~ 
do el transporte en las condiciones previstas, salvo 
contingencias, efectuar la descarga del buque en el 
puerto de destine. 
En lo concerniente a las operaciones de ca! 
ga y descarga, queremos indicar que ~stas pueden es-
(39) GONZALEZ LEBRERO;R. op.cit. Ptig. 205. 
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tar a cargo del porteador~ del cargador o de un ter-
cero, segdn las partes lo deseen y estipulen. Exi~ 
ten empresas que con estibadores especializados, se 
dedican exclusivamente a estos menesteres y, en la 
pr~ctica suelen ser ~stas las encargadas de los mis-
mos. 
A pesar de que el Convenio no contempla es-
ta posibilidad, la intervenci6n de estas empresas ~ 
plica un problema para determinar cu~ndo el portea -
dor entrega los bienes y por consiguiente cesan sus 
obligaciones. 
En este asunto, la doctrina es muy variada 
y se manifiesta en diversos sentidos. 
Sin embargo, creemos que ser~ necesario es-
tar a lo pactado por las partes con respecto a la 
descarga y entrega de las mercanc1as en destino. 
Es decir, habr~ que ver por parte de quien efectda 
la empresa la carga o descarga del buque. Si es 
por parte del destinatario o cargador~ se entiende 
que·los resultados de estas operaciones no involucr~ 
r~n al porteador para nada. Por otro lado~ si la 
empresa actda por parte del porteador~ las obligaci2 
nes de ~ste concluyen cuando las mercanc1as se entr~ 
gan confor.me al contrato de transporte al destinata~ 
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rio~ par lo tanto ~1 ser~ el responsable de cualquier 
dru1o ~1e pueda surgir y deber~ repararlo. Claro es-
t~ que si los danos provienen par la acn1aciOn de la 
empresa~ al porteador siempre le quedar~ la posibili-
dad de repetir contra ella. 
c) Por ~ltimo tenemos que el porteador debe-
r~ emitir, a peticiOn del cargador~ el conocimiento 
de embarque pertinente. En la pr~ctica~ esta oblig~ 
ciOn no est~ sujeta al deseo del cargador, sino que 
usualmente el conocimiento se emite por el porteador 
al momenta de hacerse con la carga. (40) 
2.e.2) Ob,_igaciones del cargador• 
Del articulado del Convenio de Bruselas es 
muy poco lo que podemos obtener con respecto a este 
tema, ya que se dedica especialmente a regular la res 
ponsabilidad de los porteadores. Sin embargo·~ a te-
nor de lo dispuesto por el Numeral 5Q del art. 3Q y 
Numeral 6Q del art. 42~ podemos sacar algunas conclu-
siones. 
(40) Con respecto al contenido y dem~s extremes de e~ 
te documento ver P~gs. 246 y ss. 
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Efectivamente~. en base a estas disposicio.'e 
nes, tenemos que el cargador tiene la obligaciOn de: 
a) Declarar en forma exacta sabre las mar -
cas~ n~ero de bultos~ cantidad y peso de las merca~ 
c1as·. 
b) Poner en conocimiento del porteador so -
bre el car~cter de las mercancias (in£lamable, exp12 
siva o peligrosa) a transportaro 
c) Por otro lado, el cargador deberA poner 
a disposici~n del portcador las mercancias en el lu-
gar acordado o en el acostumbrado para estos tipos 
de transporte (usualmente al costado del buque o en 
las bodegas del porteador)o Es evidente, que las 
mercancias estar~n en condiciones de seguridad sufi-
cientes para soportar el viaje.-
d) Asi mismo deber~ efectuar el pago del 
flete a menos que se acuerde entre las partes que se 
r~ pagadero en el punta de destinoo Generalmente~ 
el pago se hace luego de embarcadas las mercancias y 
asi se hace figurar en el conocimiento de embarque.-
e) Por ~ltimo~ el cargador o destinatario o 
poseedor del conocimiento en ~ltu1a instancia, debe-
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r~ retirar las mercanc1as cuando estas hayan llegado 







Al estudiar el tema del contrato de trans ·-
porte de pasajeros, hemos podido apreciar que la re-
gulaciOn que de ~1 hacen nuestros COdigos de Comer -
cio, es bastante deficiente. En unos cuantos art1-
culos se pretendiO dar sustento a un ctunulo de obli-
gaciones y derechos que, en la pr~ctica, sobrepasan 
enormemente la realidad prevista por el COdigo. 
Diversos autores critican estos aspectos de 
la cuesti6n, as1 como seHalan que esta insuficiencia 
es suplida por los reglamentos de las compru11as na -
vieras que regulru1 minuciosamente las condiciones 
del transporte. Situaci6n ~sta que obliga imperio-
samente a una ordenaci6n legal que substituya a esta 
regulaciOn convencional, que se encuentra estatu1da 
en forma unilateral por el transportista y es acept~ 
da en forma t~cita por el pasajero al contratar el 
pasaje. (41) 
(41) Ver en este sentido a VIGIER DE TORRES,A. en su 
Derecho Har1timo. Subsecretar1a de la Marina Hercan-
te. Madrid~ 1977. P~g. 666. 
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Otros autores~ como Garrigues~ luego de se~ 
ffalar la escasa materia que se ofrece en nuestros c~ 
digos~ indican que habr~ que recurrir a las normas 
generales sobre arrendamiento de obra~ para cubrir 
estas deficiencias. 
Nosotros, dado el car~cter de esta tesis~ 
hemos de recurrir a la doctrina y legislaciOn inter-
nacional existentes, para procurar. dar con sus cara,£ 
teristicas peculiares y conseguir delimitar esta fi-
gura contractual, sobre todo en lo que respecta al 
importante ~bito de la responsabilidad. 
3.a) Concepto, naturalcza jur1dica y caracter1sti -
cas. 
-
El contrato de pasaje es aqu~l por medio 
del cual una de las partes, llamada transportista, 
se obliga a trasladar a otra, llamada pasajero, de 
un puerto de salida a otro de destino, bajo ciertas 
condiciones acordadas. 
Queda claro que el contrato de pasaje se e~ 
cuadra pues, dentro de la categor1a de.los contratos 
de transporteo Es decir, que tendr~ como caracte -
r1stica primera la prestaciOn de un servicio traduc£ 
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do en el transporte.· 
Nuestros C6digos de Comercio incluyen al 
transporte de personas por nar dentro del contrato 
de fletamento~ sin embargo no es dificil de consta 
tar -que ~sa no es su ubicaci6n m~s id6nea, ya que 
por su estructura aut6noma y especifica~ las nor.mas 
sobre fletamento no le son·del todo aplicables. 
Hay tratadistas que lo consideran de natura 
leza mixta o compuesta (42), pero, en nuestra opi-
ni6n~ el hecho de que se brinde alimentaci6n y aloj~ 
miento no desvirt'da la esencia de este contrato como 
de transporte, ya que ~se es el fin principal que se 
persigue, siendo las otras meras prestaciones acces2 
rias y subordinadas. Existe un s6lo contrato, que 
es el de transporte de personas, al cual pueden sur-
girle otras obligaciones que son circunstanciales y 
que no pueden desvirtuar su esencia misma. 
Es relevante la consensualidad de este con-
trato, con lo cual queremos indicar que ~s suficien-
(42) Entre otros autores~ tal es el caso de SHEESTERS 
que lo califica de sui generis~ debido al servicio de 
hosteler1a que lo acompafia y BRUNETTI, que piensa que 
en ciertos casos ser1a un negocio miKto~ dado que 
existe un contrato de locaci6n con respecto al camaro 
te. - -
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te el mero acuerdo de voluntades entre las partes p~ 
ra que se d~ vida al vinculo contractual. No ser~~ 
pues~ requisito indispensable que afecte a su plena 
validez~ la emisiOn de ningdn documento por las par-
tes. 
Sin embargo, podemos apreciar que en la 
pr~ctica y m~s a~n en la internacional, que es la 
que nos interesa, se suelen emitir unos documentos 
donde constan las principales cond~ciones del contr~ 
to: nombres de las partes~ fechas, itinerario~ pre-
cio, etc~ A cste docmnento se le conoce como bille 
te y constituye prueba del contrato. 
Ahora bien, hemos indicado que dentro de 
las especificaciones del billete se encuentra la del 
nombre de la compm11a naviera y la del pasajero; es 
to en cierta medida permite considerar al billete co 
mo nominative. Es por ella que muchos autores cal! 
fican a este contrato como intuitu personae, caract~ 
ristica que imposibilita al pasajero ceder sus dere-
chos a menos que cuente con el consentimiento expre-
so d~l transportista. 
En el ~bito internacional, como ya antici-
pamos, el car~cter nominative del billete es usual 
dadas las necesidades de control del tr~ico de per-
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sonas entre los diversos Estados~ as1 como par razo-
nes de seguridad y cumplimiento de las disposiciones 
administrativas que los pa1ses ofrecen. 
Por otro lado~ decir que es bilateral, si~ 
lagm~tico y usualmente oneroso seria repetirnos, daN 
do que en la parte general discutimos estos aspectos 
cuando hablamos del contra·to de transporte. 
Podriamos affadir no bbstante, .que en este 
tipo de contratos reviste cierta ~nportancia la de 
signaciOn del barco, ya que el pasajero suele tener 
muy en cuenta tales o cuales caracter1sticas o como-
didades que la nave le pueda brindar, al momenta de 
decidirse a contrataro Generalmente el nombre del 
barco se encuentra consignado en el billete de pasa-
je y constituir~ obliguci6n del porteador emplearlo 
en el viaje contratado; pudiendo sustituirlo por o 
tro de caracteristicas y comodidades iguales a las 
contratadas por el pasajero, cuando causas de fuerza 
mayor lo obliguen a ella. 
3.b) Obligaciones de las partes.· 
Hemos indicado que los elementos personales 
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son dos: el transportista y el pasajero, de m~1era 
que a continuaci6n nos referiremos a sus respectivas 
obligaciones. 
3.b.1) Obligaciones del transportistai 
a) Navegabilidad del buque. CondiciOn in-
dispensable ~sta para todo tipo de transporte por 
mar. El transportista debe facilitar al pasajero 
un buque apto para la navegaciOn, pero al propio 
tiempo, id6neo para el cumplimiento del transporte 
convenido particularmente en lo que se refiere a la 
seguridad del pasajero. (43) 
b) Poner el bugue a disposici6n del pasaje-
!2• Este deber~ ser puesto a disposiciOn el dia i~ 
dicado en el billete como la fecha de inicio del via 
-
je. Para los casos de retardo en zarpar~ nuestros 
COdigos de Comercio prev~n como obligaciOn del por-
teador el facilitar alimento y sitio para ~~e los p~ 
sajeros permanezcan, a menos que el retardo se deba 
a caso fortuito o fuerza mayor. As1 mismo estable-
(43) Ver GONZALEZ LEBRERO~R.· Hanual de Derecho de la 
NavegaciOn. op.cit. P~g. 270.· 
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cen que para los casos en que la demora sea superior 
a diez d1as~ los pasajeros tendr~n derecho a la dev2 
luciOn del importe pagado por sus billetes y al re -
sa1~imiento por danos y perjuicios. 
c) Procurar alimentaci6n y alojamiento a 
los pasajeros. Si bien hemos dicho que ~stas cons-
tituyen prestaciones accesoria~,no dejan de tener su 
grado de importancia para el pasajero. El transpo! 
tista deber~ proporcionarle un lugar adecuado donde 
hospedar (camarote o similar), que casi siempre vie-
ne acordado entre las partes de ~~temano; as1 como 
la alimentaciOn respectiva durante el trayecto y la 
atenciOn m~dica necesaria. 
d) Transportar y velar por la seguridad del 
equipaje del pasajero. El transportista recibe y 
transporta junto con el pasajero el equipaje que ~s­
te lleva, de modo que adquiere la custodia sobre e-
llos y por lo tanto responder~ por cualquier dano 
que estos sufran durante la traves1a. .se comprende 
que sOlo ser~ responsable por los dafios del equipaje 
que va a bodega, a menos que por culpa del capit~ o 
tripulaciOn sufran dm1o los efectos, que en calidad 
de equipaje de mano~ el pasajero pueda llevar consi-
go a su camarote. QUeremos aclarar que m~s adelan-
-284-
te nos ocuparemos del transporte de equipajes por 
mar en forma detallada~ al comentar los Convenios I~ 
ternacionales sobre la responsabilidad en este tema.; 
e) Cumplir con el viaje tal como se contra-
t6. Efectiv~nente el porteador debera cumplir con 
todas las escalas fijadas en el itinerario y condu ~ 
cir a los pasajeros a destino dentro del tiempo aco! 
dado. Constituye ~sta la principal obligaci6n del 
transportista~ tal como el contrato de pasaje viene 
con£igurado. 
En el caso de que por culpa del transporti~ 
ta el viaje se viese interrtunpido, los pasajeros te,!! 
dr~n derecho a recibir una indemnizaci6n por dm1os y 
perjuicios, asi como la devoluci6n de la porci6n del 
billete no utilizada. Pero si la interrupci6n del 
viaje fuese motivada par caso fortuito o fuerza rna -
yor, el porteador deber~ ~nicamente devolver la por-
ci6n del billete no utilizada a los pasajeros. 
Concluir~n por ~ltimo las obligaciones del 
porteador con el arribo a destino y el des~barco 
del pasaje:ro y sus pertenencias.; 
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3.b.2) Obligaciones del pasajero. 
a) Abonar el precio del billete. Este pre-
cio suele ser satisfecho integr~nente al momenta de e 
mitirse el billete y, por consiguiente, con anteriori 
dad al inicio del viaje. L6gicamante las partes po-
dr~n acordar un sistema de pago aplazado y tal condi-
ci6n figurar~ en el billete. 
Ahora bien, para el improbable caso de no ha 
-
berse estipulado par las partes el precia del pasaje, 
el C6diga de Comercia prev~ su fijaci6n par el Juez, 
previa peritaje al respecto. 
Deb~nas mencianar que el pasajera perder~ 
el 1ntegro del billete abonada si no se presentase en 
algdn puerto de escala durante el recarrido. En cam 
-
bia~ si la imposibilidad de ~1barcarse proviene de la 
muerte del pasajero, sus herederos deber~n de abonar 
~nicamente medio billete, o ser~n reembolsados en ca~ 
tidad igual si el billete ya hubiese sida pagado. 
b) Someterse a la autoridad del capit~n. 
El pasajero deber~ acatar las decisiones del capit~n~ 
quien representa la Autaridad Pdblica a bordo~ en to-
do lo referente al mantenimiento del arden. Deber~ 
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aceptar las medidas disciplinarias que el capit~ 
disponga con el fin de mantener la tranquilidad y 
convivencia durante la traves1a; 
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mo. 
Llegamos ya a la parte final de este traba-
jo, en la cual hemos de preocuparnos de la regula -
ci6n de ese aspecto tan importante como es la respo~ 
sabilidad que se puede derivar del transporte martt! 
mo. Segdn nuestro esquema de trabajo, veremos en 
primer lugar.lo concerniente al transporte bajo pOl! 
za de fletamento; a continuaci6n, nos dedicaremos 
al interesante problema de la responsabilidad deriv~ 
da del transporte bajo r~gimen de conocimiento de e~ 
barque~ y concluiremos con lo que respecta al trans-
porte de pasajeros y equipajes.· 
4.a) Resuonsabilidad en el transporte mediante p6li-
za de fletamento. 
Innumerables _autores critican al C6digo de 
Comercio su falta de p~ecisi6n y escasa dedicaci6n a 
al~nos temas referentes al transporte por mar~ y ~~ 
te ser1a unos de ellos. 
En concreto no se puede afirmar en forma c~ 
tegOrica que el COdigo de Comercio regule espec1fic~ 
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mente la responsabilidad de las partes intervinientes 
en el contrato de fletamento. SegO.n cierto autor, 
el COdigo ha supuesto que una vez eumplida por el £1~ 
tante su obligaci6n de poner el buque a disposiciOn 
del fletador.,. no podra contraer ninguna responsabili-
dad posterior. Pero en el fletamento, ya sea par -
cial o total, el fletante no sOlo pone el buque sino 
que es el empresario del transporte; y es en este 
campo que se suelen plantear las m~s de las cuestio-
nes. 
El profesor Garrigues considera que los pri~ 
cipales problemas, que suscitan la responsabilidad 
del fletante, se refieren precisamente a su condiciOn 
de porteador de merc~~cias y no a la de fletante de 
un buque, e indica que la regulaciOn de esta respons~ 
bilidad es la perseguida por el Conven1o de Bruselas 
de 1924, Convenio que veremos prOximamente en concre-
to al estudiar la responsabilidad en el transporte b~ 
.. jo r~gimen de conocimiento de embarque. Debemos de 
aclarar, sin embargo, que estos contratos de fletamen 
to se encuentran regidos por el C6digo de Comercio y 
en cierto sentido por los usos y pr~cticas comunes al 
comercio maritima. Por su parte el Convenio de Bru-
selas de 1924 dispone expresamente que ninguna de sus 
nor.mas ser~n de aplicaciOn a la p6liza de fletamento. 
. ~ 
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Al respecto Farina (44) manifiesta que en 
este tipo de transporte funcionan nor.mas especificas 
que no siempre tienen aplicaci6n en el transporte g~ 
neral (esto es~ el ejecutado mediante conocimiento 
de em barque) , aunqu.e aparecen otras que s1 son comu-
nes a ambas como, por ejemplo, la fuerza mayor como 
obstativa en el cumplimiento de estos contratos. 
Afiade que no existen otras cl~usulas prohibidas que 
las rechazadas en general por los principios de Dere 
cho para toda clase de contratos. 
Se estar~ entonces, en.buena parte~ a lo 
pactado por las partes y al tipo de p6liza elegido 
por las mismas. 
Bn p~ginas anteriores hemos hecho una enume 
raci6n de las obligaciones que en base a lo dispues-
to por el C6digo de Comercio, tienen cada una de las 
partes contratantes. 
Sin embargo, no podemos discutirle a estas 
mismas partes el poder que tienen para contraer mu-
tuamente otras obligaciones al momenta de definir el 
clausulado de la p6liza de fletamento. Serful estas 
(44) FARINA~F. op.cit. P~g. 45 y ss. 
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obligaciones, principalmente, las que deter.minen la 
indole y el alcance de las responsabilidades. 
De lo anterior se desprende que la respons~ 
bilidad puede ser vista bajo dos aspectos: el legal 
y el convencional o contractual; segdn qu~ tipo de 
obligaciones sean las que se incumplan. 
Veamos entonces, en base a estos criterios 
la responsabilidad que, para fletante y fletador, se 
pueden derivar del contrato de fletaraento. 
Al hablar de las obligaciones del fletante, 
dijimos que b~sicaraente pod1wnos res~~irlas en tran~ 
portar la mercanc1a·y entregarla tal como la recibi4 
en el dcstino y dentro del plazo fijado. 
De lo expuesto resulta, siguiendo a Gonz~­
lez Lebrero (45), que el fletante falta a sus obliga 
ciones cuando las mercanc1as no llegan, o llegan en 
parte, o averiadas o fuera del tiempo previsto. Es 
decir, que responde de las p~rdidas (totales o par-
ciales), de las aver1as y del retardo en la entrega 
( 45) GONZALEZ LEBRERO, R. Hanual de Derecho de la Na-
vegaci6n. Buenos Aires, 1972. P~g. 233. 
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de las mercanc1as.-
Para los casas en que alguna de las partes 
incumpla las obligaciones detalladas y se rescinda 
el contrato, la ley estipula determinadas sanciones~ 
tal como hemos vista antes al hablar de la resciciOn 
del contrato de fletamento, que se cree compensan el 
dafio provocado. 
Sin· embargo, y dentro del principia de la · 
voluntad contractual, tenemos que las partes pueden 
incluir dentro del clausulado ciertas obligaciones 
que, de ser incumplidas por el fletante, posiblitan 
al fletador a exigir una inde11niz.aci6n por el perjui 
cio producido. Se entiende qu9 en todo caso, la 
cuantia de la ind6m1izaci6n se determinar~ por la · -
magnitud de los perjuicios. 
Ahora bien, para que el fletador tenga op-
ci6n a la indemnizaci6n, le bastar~ simplemente con 
probar que el contrato y e~ dill10 sufrido existen. 
Par otro lado, el fletante para evitar toda respons~ 
bil~dad, deber~ probar que su actuaciOn ha sido co-
rrecta y que el hecho acontecido se ha debido a cau-
sas de fuerza mayor que no se le pueden imputar. 
El COdigo de Comercio nos habla de la fuer-
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za mayor como causa eximente de la responsabilidad 
del fletante. Garrigues (46) explica que habr~ que 
interpretar como debido a fuerza mayor todo dru1o que 
no provenga de la negligencia ~el capit~n. Pero a-
dem~s~ nos parece interesante incluir el parecer de 
Ansieta (47) cuando dice que~ en virtud de los prin-
cipios generales del Derecho~ las otras dos eximen-
tes legales~ es decir, el vicio propio y el hecho 
propio del cargador, de todas maneras tendrian tam-
bi~n el car~cter de exoneratorias de responsabilidad. 
El autor chilena para explicarnos lo que e~ 
tiende por vicio propio~ nos transcribe el art. 552 
del C6digo de Comercio de Chile, que en su incise 
tercero dice: "Enti~ndase por vicio propio el g~r­
men de destrucci6n o deterioro que llevan en s1 las 
cosas por su propia naturaleza o destine, aunque se 
las suponga de la m~s perfecta calidad en su espe -
cie." En base a este concepto~ nos dice~ se podr~ 
considerar la oxidaci6n de los metales, la evapora-
ci6n de los 11quidos~ etc. 
El heche propio del fletador implica la cul 
(46) GARRIGUES~]. op.cit. P~g. 688. 
(47) ANSIETA NUNEZ,A. El conocimiento de embarque. -
Ed. Andr~s Bello. Santiago de Chile~ 1972. P~g. 62 y 
ss; 
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pa del mismo por los dm1os que puedru1 haber sufrido 
las mercancias, con lo cual el·fletante se exime de 
cualquier responsabilidad. Como eja~plo de esto~ se 
podria nencionar el mal ~nbalaje de las mercancias~ 
el no haberse indicado su condiciOn de mercancias pe-
ligrosas, etc. 
En la pr~ctica ocurre un hecho interesante 
de destacar yes que los armadores de todos los pai-
ses, sin prebcuparse de su car~cter dispositive o 
coactive, han ido desplazando las normas legales de 
responsabilidad del fletante y sustituy~ndolas por 
nonnas contractuales tendentes a suprimir o reducir 
al minimo los supuestos de esa responsabilidad. (48) 
Es asi como tenemos la "negligence clause"·-
la "cesser clause" y la "insurance clause", entre o-
tras, que tienden a exonerar y condicionar la respon-. 
sabilidad del fletante. 
Vigier de Torres (49) nos habla de las cl~u­
sulas limitativas y exonerativas de la responsabili-
dad. Dentro de las cl~usulas exoneratorias de res-
(48) GARRIGUES,]. op.cit. P~g. 690. 
(49) VIGIER DE TORRES~A. op.cit. P~g.· 601 y SSe 
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ponsabilidad hace hincapi~ en que puede darse una ex2 
neraci6n por aetas propios o por aetas ajenos. La 
primera se refiere a que~ dada la iibertad contrac ·.-
htal que impera en todos los actos de comercio~ las 
partes pueden acordar algdn tipo de cl~usula que exo-
nere de responsabilidad al naviero, siempre que no se 
trate de la comisi6n de hechos dolosos por su parte. 
La exoneraci6n por actos ajenos se refiere a 
la posibilidad de quedar exento de responsabilidad 
por actos del capit~ o de la tripulaci6n mediante la 
inserci6n de una cl~usula en este sentido; tal es el 
caso de la "negligence clause" que antes menciontl.ra-
mos. 
·:-> 
Ya con refercncia a las cl~usulas limi tati-
vas de la responsabilidad, el autor nos dice que cabe 
su aceptaci6n una vez que se ha admitido la posibili-
dad de una exoneraci6n total. Estas linitaciones P2 
dran hacer_referencia al "quantum" (en la r.tedida que 
se establece un manto ma~imo como limite cuantitativo 
de la responsabilidad)p o al "quando" (en tanto se S!:, 
fialan o excluyen cualitativamente los casos o supues-
tos generadores de responsabilidad)- •·· 
En otro punto de este trabajo hicimos men -
ciOn de la p6liza GENCON y dijimos que es un documen-
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to tipo que se emplea en aquellos transportes que 
no cuentan con una p6liza es_pecial. Pues bien~ cre-
.emos conveniente reproducirla en parte para lograr 
comprender lo que nos dec1a Garrigues sobre c6mo la 
voluntad particular puede desplazar las~mor.mas lega-
les ·existentes. Situaci6n, por otro lado, muy com-
prensible si aceptamos que la vigencia del C6digo de 
Comercio se ha visto un tanto superada por la consta~ 
te renovaci6n de la pr~ctica en el comercio maritimo. 
Veremos pues~ solamente algunas ci~usulas de la pOli-
za GENCON, aunque al final de este trabajo podr~ en-
contr~rsela en calidad de ap~ndice. 
a) Cl~usula de responsabilidad de los armadores. 
Los armadores serfu1 responsables por p~rdida 
o averia de las mercancias o por de~ora en la entrega 
de las merc~~cias ~nicamente en caso de que la p~rdi­
da, averia o demora hayan sido causadas por un estib~ 
je inadecuado o negligente de las merc~1cias (a menos 
que el estibaje lo hayan realizado los cargadores, 
sus estibadores o dependientes); o por £alta perso-
nal en la debida diligencia por parte de los armado -
res o sus representantes para poner el buque en condi 
ciones de navegabilidad en todos los-sentidos y ase9:!! 
rar que est~ debidamente tripulado, equipado y aprovi 
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sionado; .o por actos o f al tas personales de los ar-
madores o sus representantes. 
Los armadores no scr~n responsables por p~r 
dida, averia o demora provenientes de cualquier otra 
causa, a~n por negligencia o falta del capitan, de 
la tripulaci6n o de cualquier otra persona empleada 
por los armadores a bordo o en tierl'"'a y de cuyos ac-
tos, de no ser por esta clausula, serian responsa -
bles; o de la innavegabilidad del buque al cargar o 
al comcnzar el viaje o en cualquier QOmento que fue-
ra. 
Las averias causadas por contacto, derrame~ 
olor o evaporaci6n de otras mercancias, o por la na-
turaleza inflamable o cxplosiva o por embalaje insu-
ficiente de otras mercancias no ser~ consideradas 
como causadas por estibaje inadecuado o negligente, 
atin cuando en realidad asi se hayan causadoo 
Vemos que esta c1~usula contiene los supue~ 
tos sobre los que descansa la responsabilidad del 
flet·ante, as1 tenemos que sertl responsable: 
1Q) Por las p~rdidas, daflos o demora en la 
entrega de los bienes si estos hechos se deben a un 
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mal estibaje de los mismos efectuado por su parte; 
2Q) Por la falta de la debida diligencia; 
3Q) Por actos o faltas personales suyas o 
de sus representantes. 
El primer supuesto se refiere a la estiba 
de los bienes a transportar. Si el fletante es el 
que se encarga de acomodar la mercancia en el buque~ 
es 16gico que responda por los d~ios que pueda orig! 
naruna actitud descuidada o negligente al respecto. 
La estiba es una funci6n de vital importancia en el 
transporte~ interesa al buen asiento del buque y a 
la correcta conservaci6n de las mercancias. (50) 
El capit~n del buque deber~; en su calidad de repre-
sentante del fletante~ vigilar cuidadosamente la es-
tiba de manera que la carga quede adecuadamente colo 
cada a bordo. 
Sera tambi~n responsable el fletante por 
las condiciones de navegabilidad del buqueo Es de-
cir~ debera asegurarse de la idoneidad de la nave p~ 
ra efectuar el viaje convenido transportando la car-
ga estipulada. Debera tambi~n dotarla· de una trip~ 
(50) Ver FARINA,F. op.cit. Pag. 143. 
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laci6n~ equiparla y aprovisionarla~ de modo que la 
nave se encuentre en condiciones de emprender el vi~ 
je. Estos aspectos se insertan dentro de la debida 
diligencia (due diligence)~ ala que en anteriores 2 
casiones hemos aludidoo Sabemos que la debida dili 
gencia conlleva diversas medidas (51) tales como: 
tener el certificado de navegabilidad del buque (que 
entraiiar~ tan solo una presunci6n de navegabilidad); 
cuidar del buen funcionamient·o de los aparatos e im-
plementos; adoptar las precauciones necesarias para 
una correcta estiba, etc.· 
Es pr~ctica com~n que estos supuestos de 
responsabilidad figuren en las diversas pOlizas-tipo 
existentes. 
El tercer caso que contempla esta p6liza~ ~ 
lude a la falta o aetas personales del fletante o 
sus representill1tes. Se refiere este supuesto a los 
actos propios que acarrean danos al fletador. Se -
hara necesario que el perjudicado demuestre la acti-
·. 
tud culposa del fletill1te y su incidencia en el hecho 
reclamado por ~1. 
(51) Ver FARINA,F. op.cit. P~g. 134;VIG!ER DE TORRES 
op.cit. P~g. 637 y SANCHEZ CALERO,F. op.cit. P~g. 50 
y ss~J 
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Paralelo a estos hechos generadores de res-
ponsabilidad se estipulan, en la misma cl~usula~ los 
supuestos en que el fletante quedar~ exento de ella.' 
El armador ser~ irresponsable cuando las p~rdidas~ 
dafios o retrasos se deb~1 a cualquier otro motivo~ 
incluyendo la negligencia del capit~, tripulaci6n o 
cualquier otra persona empleada por los armadores~ 
tanto a bordo como en tierra. 
Sucede ~ler salvo los tres casos previamen-
te expuestos, el fletante se encuentra en cualquier 
supuesto exonerado por complete de toda responsabili 
dad. Se hace menci6n expresa a las faltas del per-
sonal dependiente, t~1to de tierra como de a bordo. 
Tampoco constituir~ motivo de responsabili~ 
dad para el armador los danos a ciertos bienes que 
provengan de la naturaleza o caracter1sticas de 
otros bienes que tambi~n son transportados en el mi~ 
mo barco. La cl~usula anade que cstos danos no se 
estimar~n como deficiencias en la estiba, aunque as1 
haya sido. 
b) Cl~usula por huelga general. (52) 
Ningtin fletador ni annador ser~ responsable 
(52) FARINA,F. op.cit. P~g. 51. 
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de las consecuencias de cualquier huelga o paro de 
trabajo que afecte al cumplimiento de las obligacio -
nes bajo este contrato. 
Si hay una huelga o paro que afecte al embar 
que de la mercancia o alguna parte de ella, cuando el 
buque est~ listo para continuar desde su ~ltimo puer-
to o en cualquier momenta del viaje, al puerto o pue! 
tos de carga o despu~s de su llegada a ellos, el capi 
t~ o los armadores pueden hacer una declaraciOn a 
los fletadores hacienda constar que ellos convinieron 
en calcular los dias de estadia como si no hubiese 
existido huelga o paro. A no ser que los fletadores 
hayan dado su confor.midad por escrito (por telegrama, 
~i es necesario) dentro de las veinticuatro horas, 
los armadores tendr~n opci6n de cancelar este contra-
to. Si parte de la mercanc1a ha sido ya cargada, 
los armadores pueden proceder al viaje (flete pagable 
s6lo en la cantidad cargada), teniendo libertad de 
completar con otra carga. 
Si hay huelga o paro que afecte a la descar-
ga del cargamento antes o despu~s de la llegada del 
buque· en o fuera del puerto de descarga y lo mismo si 
no havsido manifestado dentro de las cuarenta y ocho· 
horas, los receptores t~ndr~ opci6n de aguardar al 
buque ·esperando hasta que tal huelga o paro haya ter-
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minado, contra pago de la mitad de la demora despu~s 
de la expiraci6n del tiempo previsto para la descarga 
o de ordenar al buque que se dirija a un puerto segu-
ro donde pueda efectuar la descarga sin riesgo de 
huelga o paroo Tales 6rdenes ser~n dadas dentro de 
las cuarenta y ocho horas siguientes a la en que el 
capitan o ar.madores hayan dado la noticia a los flet~ 
dares de huelga o para que·afecta ala descarga. En 
la entrega de la carga en tal puerto, todas las cond! 
ciones del fletamento y el conocimiento de embarque 
se aplicaran y el buque recibira el mismo flete que 
si hubiese descargado en el puerto original de desti-
ne, excepto cuando la distancia exceda de las 100 mi-
llas nauticas, en cuyo caso el flete de la carga en -
tregada sera incrementado con un aumento proporcionaL 
c) Clausula general de guerra. (53) 
Si la naci6n bajo cuya bandera navega el bu-
que estuviera comprometida en guerra y como consecuen 
cia la seguridad de la navegaci6n del buque peligrara 
cualquiera de las dos partes tendra la opci6n de res-
cindir este contrato~ y si por tal causa se lo resci~ 
diera~ la carga ya embarcada se descargar~ en el pue~ 
to de carga o~ si el buque ya hubiera iniciado el vi~ 
(53) GONZALEZ LEBP~RO,R. cp.cit. Pag. 423 y ss. 
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je, en el lugar m~s cercano, por cuenta y riesgo de 
los fletadores o de los propietarios de la carga. 
Si debido a la iniciaci6n de hostilidades 
las mercaderias cargadas o a cargarse confor.me a es-
te contrato, o parte de ellas, se convirtieran en 
contrabando de guerra, sea absolute o condicional~ o 
pudieran ser objeto de confiscaciOn o detenci6n de 
co1~ormidad con el derecho internacional o una dis~ 
sici6n de cualquiera de las potencias beligerantes~ 
cada una de las partes tendr~ la opci6n de rescindir 
este contrato en cuanto concierne a esas mercaderias 
y las mercadetias que constituyan contrabando ya em-
barcadas ser~n entonces descargadas sea en el puerto 
de carga o, si el viaje ya se hubiesc iniciado, en 
el lugar m~s cercano, por cuenta de los propietarios 
de la cargao Los armadores tendr~n el derecho de 
completar la carga con otras merc~ncias en lugar de 
las de contrabando. 
Si cualquier puerto en que el buque debe 
cargar segO.n este contrato de fletamento, fuera blo-
queado, el contrato ser~ nulo y sin efecto respecto 
de las mercader1as a cargarse en tal puerto. 
No se finnar~ conocimiento de embarque al9:!! 
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no para un puerto bloqueado~ y si al puerto de dest! 
no ·se lo declarara bloqueado despu~s de haberse fir-
mado los conocimientos de embarque· los ar.madores de~ 
cargar~n la mercader1a en el puerto de carga, contra 
pago de los gastos de descarga~ si el buque a~ no 
hubiera zarpado o, si hubiera zarpado, en cualquier 
puerto seguro de la ruta segO.n lo ordenaran los car-
gadores o, si no se diera ninguna arden, en el lugar 
seguro m~s cercano, contra pago de la totalidad del 
fleteo 
d) Cl~usula general de hielos. (54) 
PUerto de carga. 
1Q) En caso de que el puerto de carga no 
fuera accesible por causa de los hielos cuando el bu 
que est~ listo para zarpar de su ~ltimo puerto, o en 
cualquier tiempo durante el viaje~ o a la llegada 
del buque o en caso de que los hielos comenzaran de~ 
pu~s de la .llegada del buque, el capit~~ si temiera 
quedar blo~leado por los hielos, estar~ en libertad 
de partir sin carga, y este contrato de fletamento 
ser~ nulo y sin efecto alguno. 
2Q) Si durante la carga el capit~, temien-
(54) GONZALEZ LEBRERO,R. op.cit. P~g.· 423 y ss.· 
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do que el buque quede bloqueado por los hielos, con-
siderase conveniente zarpar, tendr~ libertad de ha.-
cerlo con la carga que tenga a bordo y de dirigirse 
a cualquier otro puerto o puertos~ con la opciOn de 
completar el cargamento en beneficia de los armada-
res para cualquier puerto o puertos, inclusive el 
puerto de descargac Cualquiera parte de carga as1 
embarcada confor.me a esta pOliza se har~ seguir a 
destine por cuenta del buque, pero contra pago del 
flete, a condici6n de que no se ocasionen gastos ex-
traordinarios a los recibidores por tal causa, pag~ 
dose fl~te sobre la cantidad entregada (proporciona! 
mente, si fuera una suma global), quedando vigentes 
todas las demas condiciones de esta p6liza. 
3Q) En caso que hubiera mas de un puerto de 
carga, y si uno o m~s de ellos estuviera bloqueado 
por los hielos, el capitan o los armadores tendr~ 
libertad ya sea de cargar la parte de la carga del 
puerto abierto y completar en otra parte por su pro-
pia cuenta segdn lo estipulado en el p~rrafo 2Q) 1 o 
de declarar este contrato de fletamento nulo y sin ~ 
fecto, salvo que los fletadores convinieran en car -
gar un cargamento total en el puerto abierto. 
4Q) Esta cl~usula de hielos no se aplicar~ 
durante la primavera.i 
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PUerto de descarga. 
1Q) Si los hielos (salvo en primavera) impi 
dieran al buque llegar al puerto de descarga, los r~ 
cibidores tendr~n la opci6n de mantener al buque es-
perando hasta la reapertura de la navegaci6n~ pagan-
do sobrestadias~ o de ordenar al buque que se dirija 
a un puerto seguro e.im~ediatamente accesible donde 
pueda descargar ccn seguridad, sin riesgo de ser de-
morado por los hielos. Esa arden deber~ darse den-
tro de cuarenta y ocho horas despu~s que el capittin 
o los armadores hayan dado aviso a los fletadores de 
la imposibilidad de llegar al puerto de destine. 
2Q) Si durante la descarga el capit~, te-
miendo que el buquc quede bloqueado por los hielos, 
considerase conveniente zarpar, tendr~ libertad de 
hacerlo con la carga que tenga a bordo y de dirigir-
se al puerto accesible m~s cercano donde pueda des-
cargar con seguridad. 
3Q) Ala entrega de,la carga en dicho puer-
to ser~n aplicables todas las condiciones del conoci 
miento de embarque y el buque recibir~ el mismo fle-
te como si hubiera descargado en el puerto de desti-
ne o-riginal, salvo que la distancia al puerto susti-
tuto exceda de 100 millas n~uticas, en cuyo caso el 
flete sobre la carga entregada en el puerto sustitu-
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to se aumentar~ proporcionalmente. 
4.b) La responsabilidad en el transporte mediante 
conocimiento de embarqueo· Convenio de Bruse-
las de 1 924 •· 
Al abordar este terna es donde el Convenio 
de Bruselas de 1924 se hace presente en su real di-
mensi6n. Este Convenio internacional "para la uni-
ficaciOn de ciertas reglas en materia de conocimien-
to" ;· tiene como objetivo m~s importante la regula -
ciOn de la responsabilidad porteador.; 
Pero es conveniente; antes de entrar en 
cuesti6n; hacer alguna referencia hist6rica al res-
pecto~; 
Hasta fines del siglo pasado; el transporte 
internacional de mercaderias por mar presentaba de-
tenninadas dificul tades; dificul tades que provenia.l\· 
principalmente; de la disparidad de legislaciones 
existentes que ocasionaban m~ltiples conflictos de 
leyes en el quehacer internacional.~ 
Por. otro lado;· tenemos que los cargadores· 
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se encontraban en franca desventaja ante las empre-
sas porteadoras debido esencialmente a que en los co 
nocimientos que se utilizaban entonces~· figuraban d! 
versas cl~usulas que les exoneraban de responsabili-
dad con lo cual el riesgo que soportaban los cargad£ 
res era bastante mayor.1 
Asimismo ocurria que estas cl~usulas exone-
rativas de responsabilidad traian como consecuencia 
que en la pr~ctica bancaria el valor de los conoci-
mientos fuese escaso (55);; con el consiguiente per-
juicio ~ara el cargador~~ 
Ante este panorama es que algunos pa1ses- -
dieron leyes con el fin de tratar de atenuar este u-
so indiscriminado de las cl~usulas de exoneraciOn de 
responsabilidad; y es asi como tenemos que hacer me~ 
ci6n a la "Harter Act" del 18 de febrero de 1893 
(Ley Federal de los Estados Unidos de Norteam~rica)~ 
Importante no s6lo porque sirvi6 de modelo para las 
leyes de otros paises (56) ; sino porque sus princi-
pios son actualizados por las Reglas de·La Haya de 
1921; y la posterior Convenci6n de Bruselas de 1924 
(55) SANCHEZ CALERO~F~~ op.cit.~ P~g.• 1•1 
(56) As1 tenemos la Sea Carriage of Goods Act de 1904 
de Australia y la Water Carriage Goods Act de 1910 
de Canad~;. entre otras.~ 
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que las consagra., 
La Harter Act estadounidense ofrec1a la pee 
culiaridad de distinguir entre faltas n~uticas y co-
merciales~ criterios que;: entre otros;· absorvi6 el 
Convenio de Bruse las de 1924 ~ · al analizar el proble-
ma de la responsabilidad del porteador.1 
A este Convenio ;· que Espaiia ratific6 en 193) 
y al cual el-Peru se adhiri6 en 1964; es al que vamos 
a dedicar nuestra atenci6n.-
En ~1 se ha intentado regular;· como ya anti 
cip~bamos~· la responsabilidad que se deriva del 
transporte internacional de cosas par mar bajo r~gi­
men de conocimiento de embarque o documento similar•t 
Pero repetimos que tambi~n hay que recono-
cerle otras finalidades vinculadas a ~sta~i Se pre-
tende hacer cesar la incertidumbre en los derechos y 
obligaciones emergentes del contrato de transporte 
para el armador y el cargador~~ derivada de la contr~ 
dictoria jurisprudencia existente en el ~bito inter 
nacional respecto a la validez o nulidad de las cl~~ 
sulas de exoneraci6n o limitaci6n de responsabilidad!• 
As1 mismo; se aspira a establecer un punto de equili 
brio o coincidencia transaccional entre los intere~ 
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ses del porteador; de una parte;· y del cargador;' por 
otra~~ teniendo en cuenta los riesgos inherentes al 
transporte por mar~ con respecto al primero;i y la n~ 
cesidad de brindarle una protecciOn adecuada al tr~ 
porte de la carga; con respecto al segundooi (57) 
La sistem~tica que se aprecia en el Convenh 
es;; como aseguran la mayoria de tratadistas;· verdad~ 
ramente un tanto ajena a la concepciOn latinao~ Es 
por esto;: entre otros motives;• que en el Protocolo 
de firma del Convenio se estipula que las altas par-
tes contratantes podran dar efecto a esta ConvenciOn 
es una forma apropiada a cada legislaciOn.• 
El Convenio enumera; 1 a la manera anglosajo-
na en forma taxativa los supuestos de exoneraci6n de 
responsabilidad y no estipula un principia ordenador 
y general de la misma; tal como nuestro sistema lo 
concibeo4 
A continuaci6n pretendemos detallar y en -
trar en el an~lisis de cada una de estas causas leg~ 
les de exoneraciOno~ 
menciona;: y serian: 
El Convenio en su art ! 1 4Q las 
(57) Ver MALVAGNI;'Ao' Derecho Maritimoo• Contratos de 
Transporte por aguao Ed.itor Roque Depalma~~ Buenos A£. 
res;.· 1956 •. P~g ~o: 596 ~, 
, 
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a) F al tas n~u ticas ocasionadas par depen -
dientes del porteador.• 
b) Incendio;: a menos que ~ste haya sido Ca}! 
sado par hechos o fal tas del porteador~i 
c) Peligro; dana o accidente de mar o de o-
tras aguas navegables~ 
d) Aetas de Dios; 
e) Hechos de guerra~ 
f) Hechos de enemigos p'dblicos !i 
g) Detenci6n o embargo par soberanos~ auto-
ridades o pueblos o de un embargo judicial!~ 
h) Restricci6n de cuarentenaoi 
i) Acto u omisi6n del cargador o represen-
·j) Huelga o interrupci6n en el trabajo~• 
k) Motines o pe.rturbaciones civileso' 
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1) Salvamento de vidas o bienes en el mar~ 
m) Vicio ocul to ;4 naturaleza especial o vi-
cio propio de la cosa~ 
n) Embalaje insuficiente~ 
o) Insuficiencia e imperfecciOn de las mar-
cas.~ 
p) Vicios ocultos que escapen a una dilige~ 
cia razonable; 
q) Cualquier otra causa que no proceda de -
hecho o £alta del porteador; 
a) Faltas n~uticas de los dependientes del 
porteador.' Ya nos hemos referido a que el Convenio 
recoge la diferenciaciOn que los americanos plasma-
ron; l entre f al tas n~u tic as y comerciales; · pero debe-
mos indicar que en si el Convenio delimita ~nicamen­
te lo que es £alta n~utica y deja que el concepto de 
fal ta comercial se deduzca por exclusi6n.l (58) 
(58) Ver en este sentido a SANCHEZ CALERO~F.; op.1 c:i:t~~ 
P~g !1 141 ~ 
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Ahara bien;j el Convenio en su art o1 IV ;1 2Q a~4 
nos dice que el porteador no ser~ responsable par 
las faltas;~ aetas o negligencia del capit~ y la tri 
pulaciOn destinada por ~1 para la navegaciOn o admi-
nistraci6n del buque.~ 
Pero; 6qu~ se entiende en concreto por este 
concepto expresado? Debemos de entender como fal-
tas n~uticas las que surgen o se originan en la nav~ 
gaciOn y en el manejo del buque~~ Es decir; los e-
rrores; · impericias o negligencias en la navegaciOn y 
conduce iOn del buque que ocasionen dafios a las mer-
cancias transportadas~ (59) 
Podemos encontrar el antecedente de este 
concepto en la "negligence clause" que se usaba des-
de finales del siglo XIX y que exim1a de responsabi-
lidad al naviero por los daffos ocasionados a los bi~ 
nes transportados por negligencia o £alta del capi-
t~;· tripulaci6n o dem~s dependientes de ~1,' 
Esta exoneraciOn de responsabilidad por cul 
pa n~utica deber~ ser invocada y m~s a~;· probada 
por el porteadoro; Este tendr~ que demostr~r que el 
(59) FARINA;F~ El Transporte Maritimo~i Opo:cito~ P~g-~ 
172~~ . ' . . . . 
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dano surgido es por culpa del capit~ o tripulantes 
y que se produjo mientras se verificaba el transpor-
te por mar~' 
Queremos recalcar;' que si bien el Convenio 
no nos explica el sentido de la responsabilidad por 
culpas comerciales; ~ste s1 aparece en la Ley espaff£ 
la de 1949 ;~ que recoge el Convenio ;· y que nos dice 
que el porteador ser~ responsable por los aetas;· ne-
gligencias o faltas del personal en relaciOn con el 
manejo;· cuidado y custodia del cargamento.' 
Con res pee to a esta til tima precision;: la 
doctrina tiene opiniones contrarias a la misma;· ya 
que segdn algdn autor este ac~pite implica una inte~ 
pretaci6n distinta de las que se adaptan al precepto 
equivalente del Convenio y tiene bastante mAs alcan-
ce que una variante de redacciOn o una mera fOnnula 
conceptual del legislado~ 
Es as1 como Farina (60) opina que "hay que 
analizar si el acto o la negligencia generadores del 
dano provienen del incumplimiento de los deberes del 
porteador en el manejo;~ cuidado o custodia del carg~ 
mento~1 Es decir;f la premisa; con arreglo a la Ley;~ 
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cambia de prioridad: si ha existido ese incumpli-
mien to;: en los indicados aspectos;~ de las obligacio-
nes del porteador;· surge por si propia la responsab£ 
lidad y no hay necesidad de investigar si en el mane 
-jo de un aparato o instalaci6n;~ realizado errOnea o 
negligentemente~! recae directamente el dafio sobre un 
elemento e indirectamente sobre otro" .~ 
Este cambio en la prioridad de la premisa 
es el que se·le critica a la Ley de 1949;~ ya que el 
sentido del Convenio queda;l en cierto modo; desvir-
tuado.i 
Lo prime:ro que se debe de hacer seg-O.n el 
Convenio; dice el autor;' es averiguar si el dano p~ 
viene de una culpa n~utica;~ y por lo tanto suscepti~ 
ble de exoneraciOn y en caso contrario reci~n ser1a 
de aplicaciOn el concepto de £alta comercial que es-
tipula la Ley espanola~ 
Deseariamos adentrarnos m~s en el contenido 
de este art~1 4Q ;i inciso a) del Convenio;4 En ~1 se 
hab~a de faltas;· actos o negligencia relacionados 
con la navegaci6n o administraciOn del buque~ Esta 
separaciOn que se hace entre la navegaciOn y la admi 
-
nistraci6n del buquej~ comporta dos situaciones; una 
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que se refiere a los hechos externos de la navega -
ci6n (como los errores en la direcciOn n~utica o en 
la maniobra del buque) ~1 y otra que· se refiere a he-
chos internes propios del manejo del buque~i ( 61) 
El tratadista Plinio Manca ( 62) hace una · -
brillante explicaci6n de lo que debe entenderse como 
fal ta en la navegaci6n del buque.l Dice que el t~r-
mino "navegaci6n" hace referencia a la ejecuciOn de 
un viaje par mar;l Para lograr realizar el viaje s~ 
tisfactoriamente deben realizarse una serie de mania 
bras encaminadas a evitar accidentes~: tales como po~ 
sibles abordajes;; colisiones;~ encallamientos;· etc~~ 
De lo que resulta que si se produce algdn accidente 
ne este tipo nos encontrariamos £rente a una eviden-
te culpa n~utica que se manifiesta como una £alta en 
la navegaciOno~ 
Lamentablemente la doctrina no es tan un~:l 
-
me ni tan clara al tratar de conceptuar las· faltas 
en la administraciOn del buque~ El problema se a-
grava;: a~n m~s;~ si pensamos que un dafio surgido en 
( 61 ). Ver en este sentido a MALVAGNI; 1Ao~ opoicito' P~g~ 243o4 • . • 
(62) MANCA;Po· Commento alle Convenzioni Internaziona 
li Marittimeo 1 Datto Ao1 Guiffr~ Editoreo· Milano; 1974' 
Volo:i II·o: P~g~1 ~45 y ss~~ . 
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las mercanc1as se puede deber a dos causas: o bien 
al incumplimiento de la obligaci6n que tiene el por-
teador de cuidar la carga;· estiba;~ conservaci6n;• 
transporte y guarda de las mercancias recibidas; o 
bien a una £alta en el manejo o administraci6n del 
buque~ Esta situaci6n es grave ya que de estarse 
en el primer caso el porteador seria responsable de _ 
los dafios surgidos;~ en canibio de ocurrir lo segundo;i 
el porteador estar1a exonerado de responsabilidad 
por £alta atribuible a sus dependientes~~ 
Creemos necesario partir de la aceptaciOn 
que la culpa nAutica comprende tanto las faltas de 
navegaci6n como las de administraci6n del buque.~ 
-Ahora bien;' £rente a este concepto de culpa n~utica 
debemos pensar en la culpa comercial como causa gen~ 
radora de responsabilidad para el porteador;· y que 
se re~iere a los dafios que puedan surgir por el des-
cuido en el manejo de la carga.~ Es aqu1 donde se 
plantean las dificultades para deslindar lo que co~ 
tituye una culpa nAutica por faltas en la administr~ 
ci6n del buque y una culpa comercial.' Verdaderarnen 
te la distinci6n entre ambas figuras es bastante de-
licada y a veces es casi imposible lograrla de una 
manera definitiva~ Especialmente en los casos en 
que hay una concurrencia de hechos~ 
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Somas de la opini6n que habr~ que estable -
cer primero las causas objetivas del daiio~1 Si ~s-
tas se deben a una negligencia en el cuidado razona-
ble de la carga o en los aparatos destinados a la 
protecciOn de la misma;• indudablemente que estaremos 
£rente a una responsabilidad del porteador por £alta 
comercialo1 En cambia;; si la causa del dano provie-
ne de la negligencia en el· cuidado del buque o de a! 
guna de sus partes;1 nos hallaremos·frente a una cul-
pa n~utica de los dependientes que exime de respons~ 
bilidad al porteador~ 
Es en este tenor que una jurisprudencia in-
glesa ( 63) se manifiesta;·t al decir que: "If the 
cause of the damage is solely or even primar~y a nea 
lect to take reasonable care of the cargo;; the ship 
is liable.·' But if the cause of the damage is a nea 
lect to take reasonable care of the ship or some 
part of the ship;' as distinct of the cargo;· the ship 
is released from liability ol If;; however;; the negli 
. -
gence is not negligence towards the ship but only a 
negligent failure to use the apparatus of the ship 
(63) Corresponde a la opini~n discordante que fue coE 
£ir.mada por la C~ara de los Lares en 1928 sabre el 
caso planteado por Goose Millerd Vo' Canadian Govt.• 
Merchant Marine~ Citada por SCRUTTON!.l op!icit.~ P~g~·-
245 y ss.: 
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for the protection of the cargo the ship is not re-
lieved" .i 
b) Incend.:l.o~1 El Convenio exonera de resp~ 
sabilidad al porteador en los casos de incendio; a 
menos que ~ste haya sido causado por hecho o culpa 
suya.1 De acuerdo con la doctrina imperante podemos 
decir que se presume la irresponsabilidad del porte~ 
dor en el caso de incendio ;· sea cual fuere su origen;~ 
siempre que ~ste no se deba a hecho provocado por el 
mismo porteador.~ Corresponder~;; por lo tanto~~ al 
cargador o persona interesada;· probar que el fuego 
surgi6 por culpa del porteador;J asunto poco demostra 
-
ble en la pr~ctica; como se comprender~~, 
c) Peligros;: daiios o accidentes de mar o de 
otras aguas navegables. Este es otro factor exone-
ratorio de responsabilidad y seg-O.n Scrutton; "in -
eludes any damage to the goods carried caused-by sea 
water;i storms;: collision;· stranding;~ or other perils 
peculiar to the sea or to a ship at sea; which could 
not be foreseen and guarded against by the shipowner 
or his servants as necessary or probable incidents 
of the adventure.~" ( 64) 
( 64) SCRUTTON ;T ~; Charterparties and Bills of Lading_!, 
op .,cit;' P~g .=.. 2~5 y ss !1 
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Tenemos entonces~' que es condiciOn import~ 
te para que opere la exoneraci6n; que estes peligros 
de mar sean inevitableso~ Es decir;~ que la magnitud 
real del peligro sea tal que ante ~1;t el capit~ y 
tripulaci6n~-· no puedan tamar medidas efectivas ten-
dientes a salvaguardar los bienes transportados•~ 
El capit~ por lo tanto~~ deber~ probar su 
gravedad como riesgo de mar y;~ muy especialmente;i 
que a bordo se tomaron todas las medidas de previ 
t' I 
si6n y todos los cutdados para evitar los efectos 
perjudiciales de esas circunstancias.~ 
d) Aetas de Dios. Esta es una expresiOn 
muy propia del Derecho ingl~s (Act of God)~; cuya tr~ 
ducci6n literal no ayuda precisa~ente a comprender 
SU significadOoi Algunas legislaciones;~ como la es-
panola;· la han traducido por "Fuerza Mayor" o' En 
cambia;· la ley francesa de 1936 ha resumido este y .9. 
tros incises en el de "caso fortuito o fuerza mayor':! 
Para el sistema ingl~s;~ tal como indica el 
mismo Scrutton;·; la expresiOn "Act of God";, "includes 
any accident as to which the shipowner can show that 
it is due to natural causes;· directly and exclusive-
ly;· without human intervention; .. and that it could 
not have been prevented by any amount of foresight;~ 
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pains and care~· reasonably to be expected from him";~ 
Vemos que para considerar un "Act of God" 
como tal~·' se hacen necesarias ciertas particularida-
des~; a saber: 
que surja independientemente de la interve~ 
ciOn del hombre; y que~, 
sea inevitable; es ~ecir~' que tiene que 
ser un evento~" aut~nticamente imprevisible~ de la n~ 
turaleza., 
e) Hechos de cruerra~ Se exonerar~ tambi~ 
de responsabilidad el porteador por los dafios inevi-
tables que sufran las mercanc1as como consecuencia 
directa de actos de guerra o de guerra civil o de h~ 
chos acaecidos en el curso de las hostilidades entre 
dos paises que a~ no hayan interrumpido sus relaci2 
nes diplom~ticas !• 
£) Hechos de enemigos p'O.blicos .-~ Exonera-
ciOn ~sta de la cual no existe un concepto convenien 
temente estructurado y que a ciencia cierta no se sa 
-
be por qu~ se reprodujo en el Convenio~ No deja de 
ser interesante reproducir una cita que hace al res-
pecto S~nchez Calero del Report de la Conferencia de 
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Bruselas sobre la votaciOn de este apartado: "Cu~ 
do el presidente hizo referencia al apartado g)~ 
(que luego habr1a de transformarse en el apartado £) 
del Convenio) Lord Phillimore pre gun tO: "What does 
that mean;· pirates?" .;1 Sir No:rman Hill: "That is 
taken~' my Lord;j from the Harter Act~~ the Canadian 
Act;·' and the Australian Act.; I do not know''.~ 
Lord Phillmore: "It may mean pirates"~; Sir Norman 
Hill: "It may mean pirates; I suppose so"·' ~ 
Chairman: ".It is difficult to· know what it means~~~ 
Is g) agreed?" "Agreed" .~ 
Dejando de lado lo meramente anecdOtico;• di 
-
remos que para Scrutton esta £rase de enemigos p~bl! 
cos presurniblemente se refiera a piratas;; que son 
considerados como "hastes humanis generis" ~" En cam 
bio;1 el italiano Manca considera este supuesto como 
una redundancia del texto y lo incluye dentro del de 
actos de guerra.i 
g) Detenci6n o embargo por soberano;; auto-
ridades o pueblos o de un embargo judicial.; Este 
ac~pite hace referencia a los actos del poder p~bli­
co tendientes a coaccionar o impedir la realizaciOn 
del contrato de transporte~ 
Se exige que el porteador no tenga culpa·de 
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tales hechos a fin de que se beneficie de la exoner~ 
ciOn de responsabilidad~ 
h) Restr1cci6n de cuarentena~ Esta exone-
raci6n comprende las decisiones tomadas por las Auto 
ridades Sanitarias encargadas de la revisi6n de las 
mercancias: Para que la exoneraci6n se haga efecti 
va se deber~ apreciar el desconocimiento de tales d~ 
cisiones por parte del porteador~ 
i) Acto u omisi6n del cargador o propieta-
rio de las mercancias o de sus agentes o representan-
Evidentemente el porteador quedar~ exonerado 
de toda responsabilidad ya que el dano no ha sido 
Frovocado por ~1~ En este acapite se comprende t~ 
to los danos que puedan ser causados a un cargador 
por las mercanc1as de otro o por los actos de ~ste o 
su representante;l como los danos que produzcan en 
las mercancias de un cargador por hecho propio o! ( 65) 
j) Huelgas o lock-outs; o de paros o de tra-
bas impuestas;: total o pacialmente al trabajo;' por 
cualquier causa que seao· Consti tuye ~sta una cau-
(65) COLINVAux;lRoPoi The Carriage of Goods by Sea Act 
1924 !; London;: 19S4~1 :p~g ,, 67 !j 
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sal que se explica par s1 sola~1 Habr~ exoneraciOn 
de responsabilidad a menos que el porteador haya p~ 
vocado u originado ;1 por si mismo ;~ la interrupci6n 
del trabajo.~ 
k) Mot1nes o perturbaciones civiles~ Se 
entiende como tales a las perturbaciones del arden 
p~blico que impidan la normal ejecuci6n de la opera-
ci6n de transporte.,1 L6gicamente al ser estos he 
chos de fuerza mayor el porteador queda exonerado de 
responsabilidad;~ siempre y cuando;i en virtud de esa 
diligencia a la que se encuentra obligado ;1 haya he-
cho lo posible por evadirlos~ 
1) Salvamentos o tentativas de salvamento 
de vidas o de bienes en el mar: Este incise del a-
c~pite segundo;' se complementa con el cuarto del mi1! 
mo articulo;~ y tienen como objetivo exonerar de res-
ponsabilidades al porteador por cualquier desviaciOn 
razonable en la ruta que debi6 seguir el barco.' Es 
decir;~ que se acepta el desv1o para los casas en que 
circunstancias especiales lo exijan;• tal es el caso 
por ej emplo ;.: de una si tuaci6n de peligro extrema sur 
-
gida durante el viaje~ 
Por otro lado se aceptar~ el desv1o cuando 
se e£ectde como tentativa o como salvamento de vidas 
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o bienes en el mar~ De lo dicho se desprende que 
no obstante el salvamento no llegue a realizarse o 
no tenga ~xi to;~ de modo que todo queda en tentativa;~ 
la exoneraci6n por los daflos que puedan haber su£ri-
do las mercancias en el intento ser~ aplicable.~ 
m) Disminuci6n en volumen o en peso o de 
cualquier otra p~~dida o dana resultante de vicio o-
.. 
culto;• de la naturaleza especial o vicio p~)pio de 
la cosa. La £alta de responsabilidad del porteador 
encuentra su fundamento en que dichos casos vienen 
deter.minados par hechos que le son completamente ex-
tranos~~ ya que dependen de la esencia propia de la 
cosa transportada.~ ( 66) 
0 
Los ingleses emplean la siguiente £rase: 
"vlastage in bulk or weight or any other loss or dam-
age arising from inherent defect;· quality or vice of 
the goods";' para definir este apartado.~ Scrutton 
rernite a la definiciOn de "inherent vice" para expll:, 
carlo~~ Entiende par "inherent vice" la · inadecua -
ci6n de los bienes para soportar las·circunstancias 
normales del viaje~~ no obstante los cuidados que el 
porteador haya tenido con ellos segdn lo previsto en 
( 66) Ver SANCHEZ CALERO ;F.~ El Contra to de Transporte 
Mari timo ~~!,.~ _ op ~~it!~ P~g ~~ 157;~ 
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en el contrato~1 Contin~a diciendo que podr~ cons-
ti tu.ir "inherent vice" la proclividad de los bienes 
hacia el calor~~ la evaporacion;~ decoloraciOn~·i etc.~ 
(67) 
n) Inslific:Lencia en el embalaje.;~ Esta cau 
-
sal de exoneraciOn podr~ beneficiar al porteador si 
las mercanc1as no han sufrido un trato negligente en 
las operaciones de estiba y durante el viaje y si al 
momenta de la entrega del conocimiento de embarque 
ha hecho constar con toda claridad las condiciones 
externas de la misma.i Una mercancia insuficiente-
mente embalada siempre ser~ f~cil de apreciar por la 
experiencia del capit~;i de modo quei a menos que 
plantee su reserva en el conocDniento~ 1 se supone que 
la recepci6n se verificar~ en condiciones satis£act2 
riaso; ( 68) 
o) Insl~iciencia o imperfecci6n de las mar-
£9E.;• Es obligaci6n del cargador proporcionarle al. 
porteador una relaciOn detallada y suficiente de las 
marcas que figuran en las mercanc1asij con objeto de 
que ·en las operaciones de carga y descarga de las 
(67) SCRUTTON;To: opoci~~l P~gso·; 224;i 225 y 434.• 
(68) Con ~~speGto a los conocimientos limpios ver 
P~g~~~ de este mismo trabajo!~ 
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mismas~· no existen problemas de identificaci6n y se 
realice en condiciones sufic:i.entes de seguridad~~ 
De donde resulta que si se extraviase parte o toda 
la mercancia el porteador podr~ eximirse de la res-
ponsabilidad si demuestra que la insuficiencia o im-
per£.ecci6n de las marcas en las mercancias ha sido 
la causa de tal hecho .~ 
q) Cualquier otra causa que no proceda de 
hecho o falta del porteado~ o de sus agentes o enca~ 
gados.; Mucha se ha discutido sabre los verdaderos 
alcances de este incisoo·1 Se acepta que lo que se 
pretendi6 al incluirlo en el Convenio~ fue ~~brir 
las posibilidades no contempladas dentro de la enum~ 
raci6n que le precede,/ 
Scrutton opina que es necesario dar a estas 
palabras ("any other cause") una interpretaci6n ex-
tensa~ que·exima de responsabilidad al porteador en 
todos aquellos casas en los que ni ~1 ni sus depen-
dientes hayan cometido alguna £alta."" 
Tiene;este incise la peculiaridad de que la 
carga de la pru.eba corre a cargo del P<?rteador~; 
quien deber~ demostrar qq.e tanto ~1 como sus depen-
dientes actuaron con la debida dilig~ncia y que el 
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dano se produjo como consecuenqia de hechos de un 
Al decir de stmchez Calero;J esta particula-
ridad rompe con lo que se establece en los anterio-
res incisos~: en los que el porteador debe demostrar 
que entre el evento y el incumplimiento de la oblig~ 
ci6n existe una relaci6n d·e causalidad para que la 
exoneraci6n de la responsabilidad pueda operar~i 
Es conveniente recalcar en este apartado;. 
que el arto·: 32 de la Convenci6n prohibe expresamente 
la inserci6n de cualquier cl~usula que tienda a exo-
nerar o restringir la responsabilidad del porteador~ 
declar~dola nula y sin efectoo: 
De donde sucede que resul tan il1ci tas; en-
tre otras (69)~ la cl~usula que acorta el plaza de 
prescripci6n de las acciones tal como resultan del 
Convenio; la de cesi6n en favor del porteador del 
beneficia del seguro tornado por el cargador; la de 
irresponsabilidad por falta de estado de navegabili-
dad del buque; la de irresponsabilidad por incumpl! 
miento de las obli~aciones comerciales. del porteador, 
(69) Ver en este sentido a GONZALEZ LEBRERO~R~ op~ 
Gi t!; P~g~ 262~1 
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la de inversi6n de la carga de la prueba cuando· ~sta 
le corresponda al porteador ;~ etc~1 
Limitaci6n de la responsabiiidad del portea-
dor.' 
-· 
De confor.midad con el numeral 5Q del art~ · 
4Q del Convenio ;• el manto de la responsabilidad pe~ 
niaria del porteador se ve limitado en base a tres 
criterios: 
a) Ya sea por lo que dispone el mismo Conv~ 
nio que lo limita a responder hasta por 100 Libras 
Esterlinas por bulto o unidad~i o su equivalente en 2 
tra monedao~ 
b) Ya sea porque la naturaleza y el valor 
de las mercancias hayan sido declarados por el carg~ 
dor antes de su embarque y que esta declaraci6:n cons 
te en el conocimientoo; En este caso el limite est~ 
r~ fijado por esa declaraci6n;· que por lo dem~s no o 
bligar~ definitivamente al porteador ya que podr~ im 
pugnarla.• 
c) Por acuerdo entre cargador y porteador 
podr~ tambi~n fijarse una cantidad distinta como li-
mite m~o de responsabilidad;; siempre y cuando es-
-329-
te nuevo manto no sea inferior al que establece el 
Convenio ( 100 Libras Esterlinas) ~~ 
Resulta interesante efectuar algunas puntua 
-
lizaciones respecto a estos criterios expuestos~! 
En primer lugar es conveniente destacar ~le 
el limite de 100 Libras Esterlinas;~ salvo acuerdo en 
tre las partes; constituye lh~ manto m~imo que en 
nin~n caso podr~ ser superadoo El tcxto oficial 
redactado en franc~s se expresa as1: "Le transpor-
teur comme le navire ne seront tenus en·aucun cas 
des pertes ou dommages caus~s aux marchandises ou 
les concernant por une somme d~passa~t 100 livres 
Apreciamos pues~: que la figura de la inten-
ci6n deliberada de dafiar no se encuentra sancionada 
por el Convenio; lo cual no deja de constituir;· en 
nuestra opinion; una excesiva concesiOn a los inter~ 
ses de los porteadores y en detrimento;- 16gicamente; 
de la seguridad de los cargadores o1 
Esta infranqueabilidad de los 11mites es en 
tendida as1 por muchos autores que ven como se dilu-
ye un tanto en este sentido ;' la protecci6n que ini-
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cialmente se le procur6 brindar a los cargadores~· 
I 
No obstante~; debemos de recordar que la situaci6n de 
' I 
\ • \ I . 
los mismos antes del Conven~o era mucho m~s precaria 
y;· desde este punta de vista~· la norma constituye un 
progreso con relaci6n a las e~ignas indemnizaciones 
I [ 
que hab1an venido dfuldose;1 que eran en muchos casas 
nominalest.; (70) 
Sin embargo; como veremos oportunamente;~ el 
Protocolo de 1968 establece la p~rdida del beneficia 
a la limitaci6n cuantitativa de la responsabilidad 
del porteador cuando la causa del dano o p~rdida de 
la mercanc1a se deba a la culpa grave del mismo.' 
Se hal~ planteado;' en otro sentido; ~uchas 
duda.s sabre lo que las palabras "colis ou unit~" pu!:. 
den llegar a significaro· Se dice que estos t~rmi­
nos son muy gen~ricos y el~sticos y abren el paso a 
divergencias con respecto al alc~1ce propio de cada 
uno de ellos .~ 
Scrutton explica que "this words give rise 
to a number of di££icul ties ( o~~~.~) ~~~ but surprisingly 
there is no direct English authority as to their 
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meaning" (71) ContinO.a diciendo que~·i por tal moti 
vo;' se hizo necesario recurrir a sentencias america-
nas;~ canadienses o continentales en la medida que re 
sultaban adecuadas para definir estos conceptos.~ 
Los t~rminos han sido traducidos al espafiol 
por "bul to o unidad" ;, los italianos hablan de "collo 
od unit~" y los ingleses se refieren a "package or 
unit" .• 
El significado de la palabra bulto es m~s 
accesible y la doctrina se muestra m~s identificada 
con respecto a este t~rmino: Debemos de entender 
la expresi6n bulto no con referencia a las dimensio-
nes que pueda presentar;A sino en cuanto a que consti 
tuya un elemento individualizado;' ya sea por encon-
trarse empaqu.etado o dentro de un recipiente de cua_!. 
quier arden (barril; caja;· jaula; jaba; etc.') Evi-
dentemente el contenido de ~stos puede estar consti-
tu~do por m1 s6lo elemento o por varios;• pero los 
tratadistas se inclinan por creer que lo importante 
es el continente en este caso y no el contenido~ 
El italiano Manca (72) manifiesta que "l'illlicit~ del 
contenitore prevale sulle svariate unit~ in esso 
(71) SCRUTTON;T!i op.~cit.l P~g.~ 441 y ss.' 
( 72) MAN C. A; P !~ op !~it !• P ~9'_!~ 28 7 !~ 
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contenute"t 
dad" o 1 
Mayores problemas conlleva el t~rmino "uni-
Huchas interrogantes surgen sobre a qur:-uni-
dad· se refiere el Convenio o~ Scrutton menciona la 
"shippi:rtg unit" y la "freight unit"~' diferenci~.ndose 
a~bas en que la primera es la unidad f1sica tal como 
la recibe el port~ador y la segunda seria la unidad 
de medida aplicada para calcular el flete ~~ Pero in 
mediata;11ente se plan tea la cuesti6n de cu~l es la di 
ferencia~- entonces;J entre la "shipping v.ni t" y el 
"package" 0 "bulto" que tambi&l es una nociOn que o-
frece el- texto o; De estimarse que un t~nnino co:mpr~ 
de conceptuaL~ent~ al ctro no ser1a 16gica su inclu-
~iO~l en el texto de Bruselas de 1924~: 
Se ha.r~- necesario conluir~ pues ~ qu.e la uni 
dad se estima como unidad de ca.rga o flete~ conside-
rada sobre la base del peso o volumen de la mercan-
En este sentido es que la COGSA (Carriage of 
Goods by Sea Act) estadounidense de 1936 se refiere 
al bulto y a la unidad de fletamento acostumbrada 
(customary freight unit) o-; Soluci6n que nos parece 
delicada ya que de este modo seria la costumbre o 
los usos comerciales los que fija:r:'ian el concepto de 
unidad; como ser1a para el transporte a granel; por 
ej emplo ~ .. la tonelada o el metro c'O.bico ;~ entre ot:ro·s !1 
-333-
Otro criteria ~til para establecer el limi-
te pecuniario de la responsabilidad viene dado por 
la declaraci~n hecha par el cargador~~ Para que no 
opere el limite fijado par el Convenio el cargador 
tendr~ que efectuar;~ antes del embarque;,; una declar.s 
ci6n de valor y naturaleza de la cosa y ~sta deber~ 
constar en el conocimiento de embarque~; 
Como se podr~ suponer la inserci6n de tales 
datos en el documento demuestra el deseo del carga-
dor de ser indemnizado;i hasta el manto declarado;~ en 
caso de p~rdida o daiio a las :nercanc1as~1 Evidente-
mente el cargador pagar~ un flete extra o ad valor~~ 
pero no poY·que ~s ta sea unn. exigencia impues ta por 
el Convenio~ sino par la pr~ctica mismao Este co-
bro del sobreflete;· en opini6n de Halvagni; constit~ 
ye una precauci6n que deber~ tamar el porteador si 
quiere resarcirse de la mayor responsabilidad que le 
va a corresponder; 
Par otro lado; hay que aiiadir que es ta dec§ 
raci6n de valor no ser~ determinante; ya que es una 
mera presunci~n y podr~ ser impugnada por el portea-
doro1 Es decir;: el porteador podr~ probar qu.e el v.s 
lor real de la mercanc1a es inferior al declarado 
par el cargador;~ con lo cual el manto indemnizatorio 
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se veria reducidoj 
Pero el Convenio estipula que si tal decla-
raciOn de valor fuese falsa;1 el porteador no respon-
der~ por la p~rdida o dai1o su.frido en las mercancias~ 
Aqui cabe senalar ~~e ~sta es una severa sanciOn que 
se le irl-:.pone al cargador para el caso que efectde u-
na declaraciOn concientemente inexacta/ del valor y 
naturaleza de los bienes;~ con el ~imo de obtener u-
na. mayor indemni zaci6n de la ql.le le corresponderia ~~ 
El texto habla de una declaraci6n falsa hecha con -
ciente:nente ( "sciernJnent") ;1 de tal forma que la s3.11-
ci6n prevista-por el Convenio no deber~ aplicarse 
cuando se trate de una inexacti tud excusable o cuan-
do el cargador haya actuado de buena fe (73)~~ como 
en los casos de error~ 
For ~ltimo quisi~ramos agregar que el Conv~ 
nio brinda la posibilidad;· por com~n acuerdo de las 
partes;i de establecer un manto mAximo indemnizable 
diferente al de 100 Libl''as Esterlinas;: pero en nin-
gdn caso esta nueva cifra podr~ ser inferior a la 
mencionada.~ 
Hasta este momenta hemos procurado ;·· siguie,!! 
( 73) Ver SANCHEZ CALERO ~T ~ op~ti t~1 P~gf~ 173 ,; 
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do la peculiar estructura del Convenio ;1 analizar los 
diversos supuestos exoneratorios de responsabilidad 
del porteador as1 como la limitaci6n cuantitativa de 
la mismao Los necesarios comentarios sabre la pru~ 
ba han sido insertados en cada caso;; segtln _nuestro 
criteria;; procu.rando dar una idea clar-a y suficiente 
de a qu.i~n le corresponde la carga de ella ante los 
distintos supuestos de responsabilidad~ 
Desear1amos ahara;; ya para concluir con el 
tema;· dedicarle algunas 11neas al aspecto de los pl~ 
zos para los avisos de dm1os y de la prescripciOn de 
las acciones que se derivan del incvsnplL'Tiiento con-
tractual.~ 
Este tema lo prev~ el nu.rneral 6 del art~~ 3Q 
del Convenio~~ y a continuaciOn entraremos a estudi~ 
lo~~ 
Es.posible inferir del texto en cuestiOn 
que;· a menos que sc formu.len las declaraciones o re-
servas correspondientes y salvo prueba en contrario;· 
se estimar~ que las mercanc1as le fueron entregadas 
al destinatario; o persona facul tada;: para recibir-
las;·· seg-O.n lo estipulado por el conocim.iento de em-
barque~' En consecuenciai~ para destruir esta presu!! 
ciOn favorable al porteador y establecer su derecho 
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a ul teriores acciones ~{ el destinatal. .... io de los bienes 
deberA dejar constancia del estado en que los reci-
biO~~ Posterio:rmente es que el tenedor del conoci-
miento deber~ p1.~bar el dano sufrido y la cuant1a 
del mismo.' 
Est a pro testa o reserva tendril que presen-
tarse por escrito; por disponerlo asi el mis~o Conv~ 
nio;1 y deber~ entregarse al portoador o a su repre-
sentante en el puerto de descarga~~ En ella se ex-
plicar~ el motivo de su disconformidad en lo que ata 
ne al estado de la mercancia recibida.~ 
Como estos danos o p~rdidas pueden ser apa-
rentes o pueden no serlo;~ se establecen unos .plazas 
adecuados para cada circunstanciao1 Para el caso de 
p~rdida.s o danos que puedan ser percibidos en el mo-
menta;~ se estipula que la declaraci6n deber~ ser for 
mulada antes o al momenta mismo de recibir las mer-
canc1aso1 En el caso de ~~e tales hechos no sean a-
parentes;~ la reserva debera presentarse como m~imo 
a los tres d1as de haberse efectuado la entrega~l 
Se estima que este plaza es suficiente para que el 
destinatario pueda verificar la carga reci1Jida y es-
tablecer si se encuentra conforme a las caracter1sti 
-
cas que figuran en el conocimiento!1 
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En todo caso estas reservas ser~ innecesa-
rias si~: al memento de hacerse con la mercanc1a;• las 
partes o los perito.s nombrados realizan una inspec-
ciOn sobre el estado de los bienes~ 
Evidentemente;1 tal como mencion~~amos 11 -
neas arriba~ la no presentaci6n de estas declaracio-
nes consti tuir~ presunci6n a favor del porteador;: en 
el sentido de haber entregado satisfactoriamente los 
bienes en destine~~ Perc;~ precisamente,por ser una 
sola presunci~n;· le corresponder~ al destinatario la 
pru.eba con traria destinada a demostrar "el daiio y 
p~rdida sufrida;! la l"esponsabilidad del· transporta-
dor y el monto efectivo del perjuicio" ~1 ( 74) 
Nos gustaria; a continuaciOn hacer algunas 
reflexiones s0bre el te~a de la prescripci6n de las 
acciones que se deri van del incumplimiento del con-
trato de trw1sporte bajo r~gimen de conocimiento de 
embarque~~ 
Este tema lo prev~ el articulo tercero del 
Convenio en su n'UJ-neral sexto y ha suscitado cierto 
debate sobre si su contenido alude a la prescripciOn 
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o a la caducidad;~ distinci6n L"llporta!lte ya que;t como 
dice un au tor;-~ los reg1menes son diversos •; ( 75) 
El probl6na surge;i principalmente;~ porque el texto 
no menciona la palabra prescripci6n;·~ ya que -dnicame~ 
te expresa que "en tout cas;· le transporteur et le 
navire seront d~charg~s de toute responsabilit~ pour 
pertes ou damages ~ mains qu'une action ne soit 
(. 
intent~e dans l'an~e de la d~livrance des 1narchan-
dises ou de la date ~ laquelle elles aussent d~ ~tre 
d~livr~es" •1 
Vidal Sola ( 76) ;1 es de la opini6n que "se 
trata de ~~ plaza de caducidad;· pues la ley no dice 
que prescribe al ano;· sino que la acci6n debe ejerc,i 
tarse dentro del aiio" ~1 
Compcu"te este parecer S~nchez Calero ( 77) ;i 
quien aiiade qu.e tal interpretaci6n se ve reforzada 
porque al origen de ese p~rrafo en las Reglas de La 
Haya;· hay que unirle con la instituci6n anglosajona 
de la "limitation of action"; que tiene ca:r'Acter es-
trictamente procesal y que se configura en forma si-
(75) .Ver SANCHEZ CALERO;FC!i opo~ito! P~go1 173~·; 
( 76) VIDAL SOLA;'A~i El conocimiento de ~mbarque en el 
trans porte inter·nacional ~' Libreria Boscho· Barcelona;· 
1 9 55 o; p ~g ~: 1 6 8 Y S 5 ~I . 
( 77) Vel" SANCHEZ CALERO ;p ~·: opC!·~ci t!~ P~g~~ 195.1 
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milar a la caducidad~ 
Sin embargo~~ Malvagni y Gonz~lez Lebrero 
( 78) entre otros ;i son de la impresiOn de que el Con-
venia;= aunque no lo mencione;1 alude a la prescrip -
ciOn y no a la caducidad de derecho~ 
Esta distinciOn se hace un tanto dif1cil si 
tenemos en cuenta que la doctrina no es muy abundan-
te en materia de prescripciOn en el ~bito mercantiL• 
Creemos que es necesario recurrir al texto 
en cuestiOn antes de presentar alguna opini6no Es-
te dice que el porteador y el buque estar~ exentos 
de toda l' .. esponsabilidad; a menos que se ejc~rcite una 
acci6n dentro del aiio siguiente a la entrega de las 
Efectivamente~· no se menciona la pa-
labra prescripci6n en el texto;' tal como podemos 
ver, y por lo tanto es cuestiOn de interpretaciOn el 
entender ~1e alude a ella o a la caducidad. 
Una diferencia entre ambas figuras se debe 
a la circunstancia de que un plazo de caducidad no 
aclrni te ning-O.n tipo de ampliacion;· en tanto au.e es ta 
(78) Ver MALVAGNI~~A;i op~1cit:4 P~g;, 624 y GONZALEZ LE-
BRERO ;·R~i qp ~:cit~~. P~g~4 263 !1 
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rigidez no es tan manifiesta con respecto a la pres-
cripciOn~~ 
Videla Escalada (79)es de la opini~n que la 
suspensi6n e interrupciOn del plazo es deshechado or 
dinariamente por el Derecho Civil en materia de cadu 
cidad~· pero admitido £rente a la prescripciOn~i 
Garrigues (80) explica que determinados de-
rechos :nacen ·con una duraci6n de vida limi tada de an 
-
temano por la. ley o por voluntad de los interesados.'' 
Si en ese plazo preclv.sivo no se ejercita el derecho 
no se dice que prescribe;~ sino que decaeoi 
En la Convenci6n~~ por otro lado~ 1 no se pre-
v~n supuestos o causas de interrupciOn o suspensiOn · 
en cuanto al plazo senalado;~ y nnicamente el ejerci-
cio de la acci6n impide que transcurra el plazo de 
caducidado; As1 lo entiende tambi(;n Hanca ( 81) ;~ que 
manifiesta que "soltanto un'azione insta.-u.rata con un 
atto di citazione che dia impulse ad un processo en-
tre un an...V]_o dalla riconsegua delle merci;: o dalla d~ 
ta in cui le merci avrebbero dovuto essere riconseg-
(79) VIDELA ESCALADA;Fo1 opo~it.1 P~go~ 531 Torno IV -A-
(80) GARR:iGUES;']o.; opf2-cit.: P~go' 38 T~mo II,~ 
( 81) Mk"'JCA;"P ~, op ~cit o~ P~g ~~ 294~~ 
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nate~ impedisce la perdita dei diritti che competono 
al ricevi tore od al caricatore" ~· 
Las opiniones expuestas nos pennitirtan ac~ 
tar que el plazo estipulado por el Convenio no se r~ 
fiere a la prescripci~n; sino a la caducidad del de-
recho del damnificado a reclamar la reparaciOn de 
los perjuicios sufridos.· ·sin embargo~: debemos te-
ner en consideraci~n que es posible que las partes;~ 
de com~ acuerdo~ prorroguen este plazo de un ano a 
otro mayoro' Este hecho; 1 permitido por el Convenio~' 
es el que hasta cierto punto de~equilibra un posible 
razonamiento basado tan s6lo en las posibilidades 
que ofrece el texto .l 
4 o.b .·1) Protocolo G.e Bruselas del 23 de febrero de 
1968 pc=rt'a la modificaci6n· dP la ConvenciOn 
Internacional sobre ciertas reglas en mate-
ria de conocimientos~ hecha en BY'U.selas en 
1924 .~ 
Ya hemos anticipado que;; a continuaciOn del 
Convenio de Brusela~~· dedicar1amos nuestra atenciOn 
a este Protocolo qu.e introduce cie~tas modificacio-
nes~ algunas relevantes~{ al esquema planteado por la 
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ConvenciOn original de 1924~ 
Este Protocolo fue aprobado en la XII Con£~ 
rencia Diplom~tica de Derecho Maritime y como·hemos 
dicho ;1 se le conoce como Reg las de La Haya-Vis~y •' 
Hasta estos mementos no tenemos noticias de que el 
texto haya entrada en vigor~· En concreto~j hasta di 
ciembre de 1972 no se habia producido ninguna ratif! 
caciOn ni adhesiOn~; segdn informaciones del gobier.no 
belga; qu.e es el depositario del Protocolo.1 
Este Protocolo es producto del deseo gener~ 
lizado que existia de adecuar el texto original a 
las necesidades y exigencias del momenta~ con lo cual 
se buscO mejorar y actualizar su contenido~ 
Evidentemente este nuevo documento se debe-
r~ entender y aplicar como un sOlo texto con refere!! 
cia al Convenio original de Bruselas de 1924 y cual-
quier adhesiOn al mismo conllevar~ la adhesi6n a to-
do el Convenio .-~ 
Principiaremos por destacar el afiadido que 
se le ef ectO.a al art ~1 3 Q;' inc~., 4Q del texto de 1924 !~ 
En ~1 se especifica que ser~ inadmisible la prueba 
en contrario;~ por parte del porteador~ para el caso 
en que el co:nocimiento de embarque est~ en manes de 
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un tercero poseedor de buena fe-;~ 
Sabemos que en base al Convenio original se 
establecia una presunci~n~1 salvo prueba en contrario;• 
de la recepci6n por el porteador de las mercancias 
en la forma como aparecieren descritas~ Habia una 
presunci~n juris tan tum que adrni tia;: por lo tanto ;t 
prueba en contrar:t.o por parte del porteador~' 
El problema se presentaba cuando el conoci-
miento habia sido transferido ~ 1 6Se man tenia este 
criteria favorable al porteador? Muchas dudas exi~ 
t1an en la doctrina y se hicieron presentes en los 
trabajos anteriores a este nue·vo texto.~ 
Si le damos una respuesta afirmativa a·la 
cuesti6n;· tendremos que el porteador gozaria de un 
amplio derecho a probar la inexactitud de las declar~ 
ciones contenidas en el conocimiento ;, de fo!JTia que 
se estaria atentando contra la negociabilidad del t! 
tulo y contra los terceros poseedores de buena fe.J 
Evidente.rnente para el tercero poseedor;; ajeno por 
complete al origen del contrato;! esta situaci~n le ~ 
carr~ar1a el peligro latente de verse perjudicado 
por una acci~n del porteador~ Se puede comprender 
asi el que se introdujese esa modificaciOn al texto 
creando una presunciOn juris et de jure sobre la 
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fuerza probatoria del conocimiento.1 
Cabe destacar la sustituciOn del ac~pite 4. 
del p~r:rafo · 69 ;~ del arto• 32 del Convenio dP Bruse -
las que se refiere al tan debatido problema de la 
exoneraciOn de responsabilidad del porteador por no 
ejP.rcitarse la acci6n correspondiente dentro del a-
no siguiente ala entrega·de las mercancias o ala 
fecha en que ~stas debieron ser entregadas.' 
Al respecto el Protocolo establece que si 
las partes as1 lo acuerdan~ podr~ ampliarse este p~ 
I \ 
r1odo previsto por el Convenio~: Esto reproduce lo 
' que anteriormente expusi~ramos al comentar el texto 
I 
original. La ~nica diferencia est~ en que _el Pro-
tocolo exige q~e este acuerdo se lleve a cabo luego 
de ocurrido el hecho que hubiere dado lugar a la ac 
ciOn.' 
Se aflade tambi~n un p~rrafo nuevo;~ el 62 -
Bis ;· que dispone que las acciones de repeticiOn CO!!; 
tra un tercero podr~n ser ejercitadas a~n despu~s 
de la expiraciOn del aflo si se ejercitasen dentro 
del plaza permitido par la ley del Tribunal que co-
t 
nazca del asunto;• pero sin que tal plaza pueda ser 
inferior a tres meses a contar desde el d1a en que 
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el actor de la repetici6n hubiese abonado lo recla-
mado o hubiese sido notificado para comparecer en 
l 
el proceso contra ella: 
Las modificaciones m~s relevantes son las 
introducidas con referencia a la responsabilidad 
del porteador~ prevista por el arto' 4Q o·t 
Hemos indicado que el Convenio de 1924 es~ 
tablec1a un limite de 100 Libras Esterlinas como 




El hecho de que se 
hablase se Libras Esterlinas plante6 diversos pro 
blemas.~ Problemas que se deb,1an~ 1 principalmente;· 
a la desaparici6n de la libre convertibilidad de 
las monedas en oro y al control de cambios estable-
cido en diversos paises.1 ( 82) El Protocolo pre -
tende solucionar estos impases hacienda referencia 
a los Frances Poincar~~, moneda ideal cuyo valor ya 
aclaramos al hablar del transporte a~reo. 1 
El nuevo monto m~imo se estableciO en 
10~bOO Frances por bulto o unidad o 30 Frances por 
kilo de peso bruto;~ escogi~ndose la suma que resul-
te m~s elevada.1 
! 
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En los trabajos previos a la aprobaciOn 
del Protocolo se debati6 sabre la conveniencia de 
modificar los t~rminos "bul to o unidad" ~· cuestiOn 
que venia siendo interpretada en diversos sentidos 
desde que se dio el Convenio original~ Ya hemos 
senalado~ al comentar el texto de 1924~~ que estos 
t~rminos han sido objeto de controversia en la doc-
trina y asi se hizo patente cuando se presentaron 
las propuestas de enmiendas.~ Manca (83) cementa 
que fueron seis las soluciones propuestas a este 
problema sobre los par~etros en base a los cuales 
podria determinarse el monto econ6mico de la respo~ 
sabilidad.1 A saber fueron las siguientes: 
a) Tomar ~nicamente el bulto (package) co-
mo regla general y;' en via subsid:i aria la unidad de 
fletamento acostumbrada en los casas de fletamento 
a forfaito~ Ya hemos visto como esta "customary 
freight unit" aparece en la COGS A americana de 1936;, 
b) Emplear como medida ~nicamente la uni 
dad de fletamento.' 
c) Emplear como regla general la real uni-
(83) MANCA;·p~~ op~~ito' P~g~~ 331 y ss.~ 
-347-
dad de fletamento y;' como medida subsidiaria;! la 
'customary freight uni~' en los casos de fletamento a 
·suma alzada.t 
d) Basarse tan solo en la unidad de carga~ 
que es la"shif>ping unit" sobre la que hemos hecho 
ya algunos comentarios.·· 
e) Tomar como medida la unidad de tr~ico 
acostumbrada ( la "trade unit" anglosajona) ~~ 
f) Basarse en una unidad de peso - volumen 
(weight - volume unit) calculada en base a ciertos 
parfunetros propuestos .l 
Si bien cada uno de estos esquemas presen-
tados fueron estudiados ampliamente;1 se llegO a la 
conclusiOn de no alterar la expresiOn "bulto o uni-
dad" que ofrecia el Convenio; puesto que estos t~r­
minos ofrec·ian la elasticidad suficiente como para 
ser aplicados en cualquier caso.· 
No obstante se incluye un nuevo pArrafo al 
art •1 4Q ;~ en el cual se contempla el caso de las mer 
canc1as que viajan en contenedores.~ Esta constitu 




empleo de "containers" habian suscitado en la pr~c-
tica.~ 
Ya hemos indicado ~~ al comentar el bul to en · r 
el Convenio de Bruselas; que podian plantearse al~ 
nos problemas de definici6n si la mercanc1a viajaba 
en contenedores •' Al respecto sefialamos que diver-
sos tratadistas se cuestionaban el sentido de bulto 
con relaci6n a un contenedor.~ Efectivamente;~ no 
se encontraba claro si un contenedor~ que contase 
con diversos bultos m~s pequefios en ~1~ constitu1a 
un bulto o varios para efectos de aplicaciOn de la 
ConvenciOn."' ( 84) 
El Protocolo viene a zanjar la cuestiOn y 
lo hace de una manera clara y directa.-; Bas~ndose 
en el texto del conocimiento de embarque; dice que 
si en ~1 figura el n~ero de bultos o unidades que 
. 
viajan dentro del contenedor;· se entender~ a tales 
como los bul tos o unid.ades sobre los que recaer~ 
la limi taciOn de la responsabilidad.· . En carnbio;~ 
si tan sOlo se ha especificado en el conocimiento 
que se trata de un contenedor;·· la responsabilidad 
se ver~ en relaciOn a la unidad que representa el 
( 84) Ver .en este sentido a SCRUTTON ;41' .~ op.'ci t.l P~g .~ 
443 y ss-." 
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container por s1.1 
Hemos mencionado ya que el manto m~imo .in 
demnizable~· segdn el Protocolo;· es de 10.009 Fran -
cos por bulto o unidad o 30 Francos por kilo de pe-
so bru.tooi Ahara bien;· se har~ necesario estable -
cer la envergadura del dano o p~rdida sufrida a fin 
de delimitar la suma indemnizatoriao~ Este dafio se 
estimar~ en base al valor de las mercancias;' que 
puede estar o no inserto en el conocimiento de em 
barque~~ segdn se haya realizado alguna declaraciOn 
expresa de valor y naturaleza 0 no.• 
El manto total recuperable se calcular~ 
con referencia al valor de las mercanc1as al momen-
ta de desembarcarse o segdn su valor en el momento.; 
en que debieron ser desembarcadas.; El valor se fi 
jar~ de acuerdo al precio normal c al precio de me! 
cado;~ y si no se pudiesen definir ~stos~~ se fijar~ 
de acuerdo al valor que una mercancia del m~smo g~­
nero y calidad tenga en el mercado~ 
De lo expuesto resulta que pueden darse 
dos si tuaciones ;i que el valor calculado de la mer -
cancia sea menor o mayor que el limite·impuesto por 
el Convenio.~ En el primer caso se elegir~;· como 
es de suponer;· la cantidad que resulte del c~lculo. 
0 
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y no la del Convenio puesto q-u.e~ en caso contrario~; 
se estaria posibilitando un enriquecimiento indebi-
do del cargador a costa del porteador: En el su 
puesto de que el monto calculado sea mayor que el 
m~ximo dispuesto por el Protocolo~· se tendr~ que a-
plicar el limite ~ltimo~· dado que la citada Conven-
ci6n~' como hemos explicado~j establece montes que no 
pueden ser superados.' 
Ciertamente~· si se perrni tiese seguir otros 
criterios a los anteriorrnente expuestos;· el objetivo 
del Con·v~enio se veria desvirtuado ya que la respon-
sabilidad del porteador perderia esos limites que . 
lo amparan.' 
Es oportuno que destaquemos otro aspecto 
que presenta el Protocolo de Bruselas de 1968 y que~· 
a nuestro parecer;' tiene especial rr::levancia.t Nos 
referimos a la no aplicaci6n de la limitaci6n cuan-
titativa de la responsabilidad por dafios derivados 
de la negligencia o de la actitud dolosa del porte~ 
dor.~ Ya hemos comentado el sentido que tiene esta 
norma cuando hablamos del transporte a~reo.' Debe-
mas de entenderla como una sanci6n grave~' pero jus-
ta~l que el Convenio modificado impone para cquellos 
actos u omisiones del porteador en los que se mani-
fiesta el deseo de ocasionar un dafio o para una ac~ 
• 
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titud negligente cuando se tiene conocimiento que 
el daiio probablemente se producir~.~ 
/ 
Asi mismo se introduce un nuevo articu1o;1 
el 4-Q Bis~; que prev~ la aplicaci6n de las disposi,~~ 
ciones del Convenio a los agentes o dependientes 
del porteador~· siempre que no medie dolo o culpa de 
parte de ellos con respecto al dafio acaecido;i en ~ 
yo caso tambi~n perderAn el beneficia de la liffiita-
ci6n cuantitativa de su responsabilida~~ 
Cabe destacar con relaci6n a lo expuesto;1 
que en nin~n caso la suma de la indemnizaci6n obte 
nida por acciones dirigidas contra el porteador y 
sus agentes o dependientes podr~ exceder del manto 
limite fijado por el Convenio.· Se trata;· pues;; de·· 
incluir a los agentes y dependientes del porteador 
dentro de la 6rbita del Convenio; aspecto importan-
te si tenemos en cuenta que son estas personas qui~ 
nes realmente efectuan el transporte.: El italiano 
Manca (85) profundiza m~s sabre este aspecto yen-
tiende que: "In tal modo si ~ evitato il pericolo 
che il ricevitore;' instaurando un• azione ex contrac 
tu a· aquiliana contro un dipendente od agente;; si 
sottragga all 1 applicazione della limitazione e ad 
; 
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al tre eccesioni~: come quell a della prescrizione di 
un anno; ~ statuito~ infatti~~ che un dipendente od 
agente~~ che sia convenuto con un•azione contratuale 
avr~ il diritto di invocare tutti i benefici nascen 
-
ti dalla Convenzione~~" 
Esta reflexi6n guarda relaci6n con el pri-
mer ac~pite de este articulo que establece la apli-
caci6n del Convenio para todas las acciones dirigi-
das contra el porteador~' por perdidas o daiios en 
las mercancias~~ ya ssean ~stas de arden contractual 
o extracontractual.·i · Vemos que se ha buscado evi 
tar que el perjudicado pueda plantear una reclama 
ci6n por culpa aquiliana o extracontractual~! la 
cual conducir1a a una-valoraci6n del "damnum emer-
gens" y del "lucrum cessans" (86)~ hecho que podria 
plantear alg(ln problema sabre el texto del Convenio.• 
Cabe afiadir que el art~l 9Q de la Conven -
ci6n de Bruselas se ve sustituido por otro que hace 
alusi6n a la inaplicabilidad de ~sta para los casas 
de responsabilidad por dafios nucleares~ 
se expone que el Convenio no ejercer~ ninguna in -




ternacional o leyes internas que regulen la materia 
en cues tiOn .~ 
El escueto articulo 10 del Convenio origi-
nal~~ que ordenaba la aplicaci~n de sus normas a to-
do co·r1ocimiento formalizado en uno de los Estados 
contratantes~ se ve ~ambi~n modificado por el Prot2 
En efecto;' se establecen tres criterios pa-
ra dilucidar si el Convenio es de aplicaci~n o no; 
~stos serian: 
a) Que el conocimiento de embarque sea emi 
tido en un Estado eontratante.~ 
, 
b) Que el transporte se inicie en un puer-
to situado en el territorio de una Parte contratan~ 
c)Que el mismo conocimiento de embarque 
prevea (con independencia de la nacionalidad de la 
nave~1 del porteador~·- del cargador~· del destinatari9 
I 
' o de cualquier otra parte interesada) la aplicac~~n 
del Convenio o de cualquier legislaci~n nacional 
que lo contenga.' Se aiiade que todo Estado Contra-
tante deber~ aplicar la Convenci~n a es~e conoci -
miento mencionado.1 
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Por til timo ;·i tambi~n se indica que los cri-
terios expuestos no impedir~n que un Esta<.1o Contra-
I 
tante aplique el texto de la Convenci6n a los cono-
ci~mientos de embarque no comprendidos en los p~rra­
fos anteriores .4 
Vemos pues~: que se ha ampliado el ~bito 
de aplicaci6n del Conveni~ !t Al viejo principia de 
a~licaci6n tan s6lo a los'conocimientos emitidos en 
uno de los Estados Contratantes~l se le ha afiadido 
el concepto del puerto de inicio del transporte.l 
Esto;1 que a primera vista constituye una extensi6n;1 
no lo es tanto en. la prtictica.; Sabemos que es u -
sual en las operaciones de transporte ;·' que el puer .:_ 
'to .. de inicio de la operaci6n del transporte sea a -
qu~l en el cual se emite el conocimiento de embar-
que.' 
Seria un tanto curiosoJ aunque no imposible;: 
encontrar un caso en el cual el conocimiento se emi 
-
ta en un Estado Contratante_y el transporte se ini-
cie en territorio fuera de ese Estado.' Mtixime 
cuando el mismo Convenio prev~ que "despu~s de ha -
ber recibido y tornado como carga las mercancias;~ el 
porteador ( .~!\~) deberA;· a petici~n del cargador;~ en 
.• 
tregar a ~ste un conocimiento.1 .i~~" 
~ 
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Cabe decir tambi~n;: con referencia al incise c) de 
este nuevo articulo_;" que no hace m~s que recoger u-
na verdad existente;' y que es la posibilidad que 
tienen las partes de acogerse a una determinada ley 
para que regule sus relaciones;: siempre;l c~aro est~• 
que ~sta no vaya contra alguna norma de arden p~bli 
.· I -
co~t 
Con esto creemos haber concluido con el es 
I 
tudio del Protocolo de Bruselas del 23 de febrero ; , 
de 1968 ;~ que consti tuye un import ante progreso en 
cuanto a la legislaciOn internacional sabre transp~ 
te par via maritima~ Hemos podido apreciar que 
constituye una real "puesta al dia" de las normas 
f 
de 1924 que;' comprensiblemente;1 estaban un tanto 
desfasadas por la constapte innovaciOn que la pr~c-
tica y los usos conllevan.l Lamentablemente el sis 
tema de Bruselas se mantiene con plena vigencia;' da 
do que este Protocolo a~n no re~ne las ratificacio-
nes necesarias;: y luego de diez anos es casi imposi 
.. 
bl~ pensar que logre hacerse efectivo.; 
4.·b.2) Las Reglas de Hamburgo.· 
Una vez que dimes par concluido nuestro a-
nalisis de la responsabilidad derivada del transpor 
, ' -
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te de mercancias bajo r~gimen de conocimiento de em 
I 
} 
barque~ lleg6 a nue~tras manos un ejemplar de esta 
reciente Convenci6n sobre transporte de mercancias 
por mar.1 
Este nuevo Convenio es el resul tado de la_ 
Conferencia Diplomatica que, bajo los auspicios de 
las Naciones Unidas ~· se ha. celebrado en la ciudad 
de Hamburgo durante los dias 6 al 31 de marzo del -
present e aiio. · 
Aunque contillnos unicamente con el texto en 
ingl~s (87) de este nuevo Con~enio~ procuraremos e-
fectuar un breve comentario al mismo tratando de re 
saltar algunas de las·innovaciones que nos parezcan 
mas importantes y que se introduciran~ de entrar en 
vigor el texto~ al sistema creado por Bruselas de 
1924. 
Como se podra apreciar en el ejemplar que 
I 
incluimos en calidad de ap~ndice~ el meollo d~· las 
. I 
Reglas de Hamburgo se encuent~a en los arts. 5Q~ 6Q 
y s·Q ~ que versan en concreto sobre los supuestos de 
responsabilidad~ la limitaci6n cuantitativa de ella 
(87) PUblicado por la BIMCO (The Baltic and Inter-
national Maritime Conference) en su Boletin IV-1978~ 
NQ 300.- Copenhagen~ Denmark.· 
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y la p~rdida del beneficia de la limitaci6n econ6mi 
ca _de la misma~ respectivamente.' 
Veremos como este Convenio se adapta m~s a 
los moldes de los recientes Convenios Internaciona-
les en materia de transportes y deja de lado la co~ 
cepci6n anglosajona a la que ya nos hemos referido 
rei teradamente.· En ~1 se propene un principia ge-
neral de responsabilidad y se le da un car~cter m~s 
din~nico y actualizado a su estructura. El hecho 
de la actualidad de este instrumento lo hace m~s in 
teresante y quiz~s logre entrar en vigor; puesto 
que efectda cambios importantes que son deseados 
por muchos ·Estados; y recoge las novedades que en 
su tiernpo present6 el Protocolo de 1968.1 
Sabemos; por el Convenio de Bruselas~ que 
el porteador cuenta con una eximente poderosa en lo 
que se ha venido a !lamar falta r..~utica~ es decir;· 
los errores en el manejo y en la navegaci6n del bu-
que. Pues bien~ con este nuevo Convenio se veria 
desaparecer esta fuente de exoneraci6n legal.' Te-
nemos que el art.· SQ de las Reglas de Hamburgo dis-
pone;· en su acapi te 1 Q ; que el porteador ser~ res 
ponsable de los dafios que surjan por p~rdida; ave 
ria o demora en la entrega de las mercancias si el 
-358-
evento que los ocasion6 surgiera durante el tiempo 
en que ~ste tuvo las mercancias a su cargo.: 
sucede; entonces; que en base a este prin-
cipia general se presume la £alta del porteador y 
~ste tendra que probar que tanto ~1 como sus depen-
dientes o agentes tomaron todas las medidas razona-
blemente exigibles para evitar el hec~o y sus conse 
cuencias.· 
Esta presunci6n de £alta del porteador se 
ve ampliada y reforzada po:c el "Common Uncerstand -
ing"~ que en calidad de anexo seve incluido al fi-
nal-del Convenio.: En ~l se dice que es de coma.n 
entendimiento que la ~esponsabilidad del porteador 
se presumira y se entendera, como regla general~ 
que la carga de la prueba recae sobre ~1; salvo en 
los casos en que el propio Co~venio indique lo con-
trario.· Se le tendra; por lo tanto~ ccmo respons~ 
ble por £alta o negligencia prima facie y la carga 
de la prueba en contra estara en sus manos.· 
El art •. 4Q viene a cornplementar este pri 
mer acapi te del art.~ SQ ya que explica _ qu~ debe.mos 
en tender como "periodo de responsabilidad"; Se di 
ce que el porteador sera responsable durante el 
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tiempo que tiene las mercancias a su cargo en el 
puerto de embarque, durante el transporte y en el 
puerto de desembarqueo Empezar~ a estar a cargo 
de los bienes desde que ~1~ sus agentes o dependie~ 
tes los recibieran de manos del cargador o de la· au 
to rid ad 0 terceras personas que, de acuerdo a las 
leyes o regulaciones portuarias~ deban hacerse con 
las mercancias para embarcaro 1 Por otro lado~· con-
cluir~ el periodo de responsabilidad cuando el por-
teador~ agentes o dependientes~ entreguen los bie -
nes al consignatario o los pongan a su disposici6n 
de acuerdo con lo estipulado en el conocimiento o 
se~n la ley o usos aplicables en el puerto de des-
I 
carga, o los entreguen a las autoridades o terceras 
personas que, por ley o de acuerdo a los usos del 
puerto~ est~n facultados para recepcionar las mer -
cancias; 
Otra modificaci6n al sistema de responsabi 
lidad vigente radica en la supresi6n de la exonera-
ci6n por fuegoo Se estipula ahora que se le ten -
dr~ por responsable si el reclillnante prueba que los 
danos se derivan de la falta o negligencia del car-
gador~ sus agentes o dependientes en la producciOn 
del incendio o en tomar todas las medidas razonable 
mente exigibles para extinguirlo y para evitar o mi. 
tigar sus consecuencias .~ Vemos que en este c.aso · 
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se establece una excepciOn al principia general so-
bre la prueba~ ya que para el supuesto de fuego la 
carga de la misma corre a cuenta del perjudicado r~ 
clamante.· Como se puede comprender la prueba de 
un hecho tan ajeno y distante a las posibilidades 
del reclamante lo coloca en una situaci6n un tanto 
desfavorable. Se entiende que el texto plantee lar 
situaci6n de este modo si aceptamos que ~ste es re-
sultado de arduas y dificiles conversaciones, dura~ 
te las cuales las partes que negocian deben de ha -
cerse mutuas concesiones para lobrar obtener al~n 
resultado plausible. Es en esta linea que se esti 
pula en el apart ado b) del ac~pi te 42 ~ del art .j 52 
que las partes podr~n solicitar una investigaciOn 
sobre las circunstancias y la causa del fuego~· In 
vestigaci6n que se llevar~ a cabo seg~ las pr~cti­
cas maritimas y con cuyo resultado el reclamante po 
dr~ contar para ejercer sus acciones~ 
Debemos hacer menciOn especial a la regul~ 
ci6n de la responsabilidad del porteador por demo-
ra en la entrega de los bienes; punto que constitu-
ye una "zona gris" en las disposiciones de las Re -
gla$ de- La Haya.· -
Como ya coment~ramos;· al hablar de las p~r 
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didas o averias~ el porteador de los bienes se ten-
dr~ como responsable por la demora en la entrega de 
los mismos a menos que demuestre que ~1 ~· sus depen-
dientes o agentes~ tomaron todas las medidas razon~ 
blemente exigibles para evitarlao· Dado que dejar 
as1 el enunciado hubiese~' con seguridad~· dado pie a 
diversas controversias el texto incluye un ac~pite 
en el art·' 5Q donde se explica qu~ se entiende por 
demorao· Se indica que existir~ demora cuando los 
bienes no sean entregados en el puerto de descarga 
en la fecha pactada entre las partesa· Para los ca 
sos que no se hubiese establecido expresamente esta 
fecha~ se la estimara de acuerdo al tiempo que un 
porteador diligente~ en circunstancias similares~· 
tardaria en efectuar el viaje; 
El texto aclara que si transcurriesen 60 
dias consecutivos desde la fecha en que las mercan-
cias debieron ser entregadas en el puerto de desti-
ne~· el demandante podr~ plantear acci6n por p~rdida 
de sus bienes .j 
Antes de ingresar a comentar lo referente 
a los nuevas limites econ6micos de la responsabili-
dad;; queremos hacer alusiOn al ac~pite 7 del art!• 
5Q que venimos estudiando: En ~1 se dispone que 
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si la fal ta o negligencia por parte del porteador;· 
dependientes o agentes "combines with another cause!!· 
~ste resultara responsable tan sOlo por las p~rdi­
das; averias o demoras que provengan de su £alta de 
negligencia~ debiendo probar la porciOn de los danos -
ocurridos no atribuible a ~1.; Esta £rase "combines 
with another cause" es ciertamente muy gen~rica.· 
Podria decirse que·abarca los casos de culpa concu-
rrente del propio cargador o terceras personas,- pe-
ro tambi~n da pie a incluir dentro de ella los he 
chos que podr1amos llamar de fuerza mayor o caso 
fortuito~ situaciones que eximir1an parcialmente de 
responsabilidad al porteador en forma proporcional 
a la incidencia de estas "otras causas" en los da -
nos surgidos.i El Convenio establece que el porte~ 
dar tendr~ a su cargo la prueba de que las averias;· · 
p~rdidas o demoras no son exclusiva consecuencia de 
falta o negligencia suya o de sus agentes o dep~n­
dientes; sino que otros factores han intervenido en· 
cierta proporci6n en ocasionar los daiios., 
Como hace poco dij~ramos; estas nuevas Re-
glas.; como toda la Convenci6n~· son el resultado de 
diversas conversaciones que cor.cluyen en un texto 
que busca uniformar; aclarar y consolidar criterios 
no siempre asimilables~ precisamente par los intere 
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ses que los mueven• Es por ello que este nuevo O! 
denamiento que se da a la responsabilidad del por -
teador tiene como contrapartida el· que los montos 
indemnizatorios no se vean elevados substancialmen-
te.' Tenemos conocimiento que el Convenio de Bruse 
las fija un limite cuantitativo de 100 Libras Ester 
linas por bulto o unidad~ suma que se veria amplia-
da por las Reglas de La Haya - Visby a 10.000 Fran-
cos por bulto o unidad o 30 Francos por kilogramo 
de peso. Pues bien~ con este nuevo texto de la_ -
Convenci6n de Hamburgo se producirian algunos cam -
bios en relaci6n a los limites pecuniarios de res 
ponsabilidad.· Se deja de lado esa moneda ideal 
cual es el Franco Poincar~~ que se estima con rela-
ci6n al oro y se consignan los nuevas limites en De 
rechos Especiales de Giro~; que es una £6rmula en 
concordancia con las directrices del Fonda Moneta -
rio Internacional. Estos Derechos Especiales de -
Giro se expresan en lo que se ha venido en llamar 
"unidades de cuenta" .- Las Reglas de Hamburgo sen~ 
lan que para los casas de p~rdida o averia de las 
mercancias~ la responsabilidad del porteador se ve-
r~ limitada a un manto equivalente a 835 unidades 
de cuenta por bulto o unidad de carga ("shipping 
unit") o a 2~'5 unidades de cuenta por kilogramo de 
peso·bruto de la mercancia averiada o perdida~· cual 
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qui era de los dos que resul te mas elevado •1 
Para los cases de demora en la entrega de 
los bienes el reciente Convenio establece que la 
responsabilidad del porteador se encuentra limitada 
a una suma equivalente a dos veces y media el flete 
pagado por los bienes.: En todo caso esta suma~· p~ 
ra los supuestos de d~nora y averia o p~rdida que 
se diesen conjuntamente; no podra exceder el monte 
maximo que resulte de conformidad con lo anterior--
mente expuesto sobre responsabilidad por p~rdidas 
to tales:! 
Es interesante destacar que por acuerdo en 
tre cargador y porteador se podran fijar niveles su 
periores de responsabilidad a los establecidos por 
la Convenci6n. En cambio se dispone; en el art.• 
23; que cualquier clausula que se incluya en el co-
nacimiento de embarque o documento similar y que 
tienda a derogar las estipulaciones de la Conven 
ciOn se tendra por no valida.· Este articulo se 
puede incluir dentro de los''de protecci6n" al carg~ 
dor.1 Por ejemplo~· una clausula que asigne el be~ 
ficio del seguro de los bienes a favor del portea·-
dor ser~ nula y se considerara como no puesta•~ En 
cambio el porteador;· la parte fuerte de la relacion;• 
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podr~ aumentar sus obligaciones en la forma que se 
convenga;· ya que el mismo Convenio asi lo prev~~\ 
Los agentes y dependientes del porteador 
quedan incluidos dentro del ~bito del Convenio~· m2 
tivo por el cual podr~n prevalerse del beneficia a 
la limitaci6n cuantitativa de la responsabilidad y 
demas derechos asignados al porteador; La "Clnica 
condici6n que se requiere para que tal situaci6n o-
pere es que estas personas prueben que actuaban en 
el cumplimiento de sus funciones cuando se produjo 
el daiio. 1 
El art. 8Q es otro de los que consideramos 
mas relevantes dentro de las Reglas de Hamburgo; y 
se refiere al importante aspecto de la p~rdida al 
beneficia de la limitaci6n econ6mica de la respons~ 
bilidad del porteador.· Esta tendr~ lugar cuando 
se pruebe que la averia; p~rdida o demora en la en-
trega de los bienes se deben a un acto u omisi6n 
del porteador; realizado con la intenci6n de ocasio 
nar tal daiio o negligentemente y con conocimiento ~ 
que esta averia; p~rdida o demora probablemente ocu 
rriria.· Evidentemente una actitud similar p9r· 
parte de los dependientes o agentes del porteador ~ 
carreara igu.al sanciOn. 
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Tal como hemos visto a lo largo de nuestro 
trabajo el Convenio de Bruselas de 1924; cuyo sist~ 
rna es el que impera en la actualidad;· prev~ que en 
nin~n caso el porteador o el buque responde~~ por 
cantidad superior a 100 Libras Esterlinas por p~rdi _ 
das o danos a los bieneso• Sabemos que de entrar 
.I 
en vigor el Protocolo modificatorio de 1968 se-in-
troduciria un cambio en tal planteamiento;·· en el 
sentido que ya hemos expuestoo: Pues bien;· este 
nuevo Convenio recoge el concepto ofrecido por el 
Protocolo de 1968; ya que se Sill~ciona la negligen-
cia o actitud dolosa de una manera severa~ 
El estudioso S~nchez Calero (88) habla so-
bre la inadmisibilidad de una limitaci6n de respon-
sabilidad en el caso de incumplimiento doloso!i Ex 
plica que este principio tiene una doble justifica-
ci6n; la primera es de car~cter moral;1 dado que se 
estima como contrario a los principios morales ese~ 
ciales que.una persona que ha ocasionado dolosamen-
te un incumplimiento no est~ obligada a resarcir la 
totalidad del dano causado~ La segunda tiene en 
cuenta la valoraci6n de las ventajas y desventajas 
generales que siguen a las limitaciones en los va -
.) 
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rios tipos de incumplimiento;i considera qu.e toda li 
mitaciOn de responsabilidad lleva consigo una dism£ 
nuciOn del costo;tlel servicio realizado por el deu-
dor;: pero un aumento de las probabilidades de in~ 
plimiento y de los daflos subsiguientes; tomando es 
-
to en cuenta; habr1a que decidir si la ventaja de 
las disminuciones de los costas se ve compensada 
por la desventaja del aumento de los incumplimien -
tos;i y se llega al resultado de que dicha ventaja 
compensa el aumento de los dafios producidos por in-
cumplimientos culposos;' pero no el de los dolosos.~ 
En este texto en estudio se contin~a la 
tendencia existente, que evita hablar de dolo y de 
culpa pues;· como ya vimos; estos criterios no son 
lo suficientemente generales ni se encuentran tan 
diferenciados como para emplearlos en un acuerdo in 
ternacional que;· como tal;· persigue un fin uniformi 
zador.; Es por ello que se habla de la "intenciOn 
de causar el dano" y de la "negligencia"~: figuras 
que las diversas tradiciones juridicas de un modo u 
otro recogen. 
El art~ 15Q de las Reglas de ?amburgo hace 
referencia al conocimiento de embarque y le senala 
ciertos requisites- que;· entre otros;' deber~ necesa-
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riamente contener ("must include"); ~stos son: 
a) DeclaraciOn de la naturaleza de los bie 
nes y sus marcas identificatorias.1 Tambi~n se ha-
ra necesaria una declaraci6n expresa sobre el car~£ 
ter de mercancia peligrosa de los mismo~si lo fue-
sen;· el n"funero de bultos o piezas;' el peso de los 
bienes.' Todos estos datos se consignar~ de acue~ 
do a lo manifestado por el cargador~-' 
b) El est ado aparente de la mercanciac.f 
c) El nombre y domicilio del porteador~1 
d) El nombre del cargaclor.• 
e) El nombre del consignatario en los ca -
sos que exista•' 
f) El puerto de carga y la fecha en que 
las mercancias se embarcaron.• 
g) El puerto de descarga de los bienes.; 
h) Para los casas en que exista m~s de un 
original del conocimiento de embarque debera consia 
-369-
narse el nCunero de ellos •' 
i) El lugar de emisi6n del conocimiento.~ 
j) La firma del porteador o representante~4 
k) Indicaci6n de si el flete es pagadero 
en destino por el consignatario.' 
1) Declaraci6n de que el transporte se en-
cuentra sujeto a las estipulaciones de este Conve 
nio; que anula cualquier acuerdo no conforme a ~1 y 
que vaya en detrimento del cargador o del consigna-
tario.' 
m) Deber~ indicarse~ asimismo~· el hecho de 
que los bienes vayan o puedan ser transportados en 
cubierta~ si asi se conviene.~ 
n) La fecha de entrega de los bienes en el 
puerto de destino~ si ~sta se acuerda entre las pa! 
tes; y 
o) Cualquier avmento en los limites cuanti 
tativos de la responsabilidad~' si las partes lo han 
convenido asi.· 
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Podr~ apreciarse que existe cierta difere~ 
cia con los requisites que el Convenio de Bruselas 
le asigna a este documento.' Ya hemos hablado de ~ 
llo oportunamente y expusimos que el Convenio se 
ve1a complementado en algdn sentido por el C6digo 
de Comercio y por los usos existentes.; Con estas 
Reglas de Hamburgo se pretende recoger lo que se ve 
n1a dando en la pr~ctica~· siendo m~s precise que el 
texto vigente en cuanto a las menciones que ha de 
contener el conocimiento.• 
For otro lado;· no debemos de tener a estos 
requisites como tan esenciales que de no existir al 
guno de ellos se vaya a ver afectado el car~cter 
probatorio del conocimiento de embarque; ~ste ten-
dr~ plena validez en la medida que evidencia un co~ 
trato de transporte de mercanc1as por mar;~ tal como 
se desprende del ac~pite 3Q del art.' 15Q.1 
Ya para concluir con este comentario qui 
si~ramos dedicar nuestra atenci6n a las cartas de 
gararit1a~· que son los instrumentos que posibili tan 
la obtenci6n de un conocimiento limpio~ 
El texto de la nueva Convenci6n declara 
que estas cartas de garant1a;; por media de las cua-
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les el cargador se compromete a resarcir al portea~ 
dor de los perjuicios que le pueda ocasionar la e-
misiOn de un conocimiento sin reservas con respecto 
a los datos manifestados por ~1 mismo~j no tendr~n 
ningnn efecto £rente a terceras personas~· incluido 
el consignatario~:· a quienes se les haya podido tra~ 
ferir el conocimiento.' En cambia~~ para las rela-
ciones entre cargador y porteador se las estimar~ 
como v~lidas a menos que el porteador~~ o la persona 
que act~e en.su representacion;• omita consignar al-
guna reserva en el conocimiento con el ~nimo de de-
fraudar a terceras personas~ incluido el consignat~ 
rio~~ que acttl.an de acuerdo y en la certeza de la v~ 
racidad de descripciOn de los bienes;J tal como apa-
rece en el documento.~ 
Si la omisi6n a la que aludimos se refiere 
a los datos proporcionados por el cargador para que 
sean incluidos en el conocimiento;, ocurre que el 
porteador no s6lo ser~ responsable;·· sino que tam 
bi~n perder~ el derecho a ese resarcimiento a que 
nos referimos en p~rrafos anteriores.• 
Por otro lado;1 el cargador que acttl.e frau-
dUlentam.ente ser~ responsable sin limite alguno por 
los perjuicios que le pueda ocasionar al tercero P£ 
seedor del conocimiento~ 
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Con esta sucinta aproximaci6n a las Reglas 
de Hamburgo hemos querido evidenciar el progreso 
realizado en la legislaci6n maritima internaciona1;1 
en cuanto a transporte de mercancias se refiere.~ 
El sistema de la larga enumeraci6n de los supuestos 
exoneratorios ha quedado de lado y se ha estableci-
do un principia de responsabilidad general; m~s al 
alcance de las tradiciones juridicas latinas.' A 
los montos indemnizatorios se les da un tratamiento 
acorde con las ~ltimas pr~cticas en materia comer-
cial maritima;· aceptando su c~lculo sabre la base 
del peso de los bienes e incluyendo nor.mas que acl~ 
ran lo referente a transportes mediante contenedo-
res o medias simi lares.' 
La p~rdida del beneficia a la limitaci6n 
cuanti tat iva de la responsabilidad;· aparece como u-
na sanci6n efectiva para una actuaci6n del portea -
dar o sus agentes y dependientes capaz de ocasionar 
al~n perj~icio grave al cargador o tercero partici 
pante.• 
No nos queda m~s que alabar el esfuerzo 
que ha significado lograr este nuevo texto que;• si 
bieri puede adolecer de algunos defectos;· en su apr'£ 
baci6n tan mayoritaria (sesenta y siete paises vota 
ron a favor;~ ninguno en contra y cuatro se abstuvie 
.) 
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ron - Canad~; Grecia;; Liberia y Suiza-) se refleja 
el inter~s existente par ver aparecer un Convenio 
que se ajuste a las necesidades actuales~• 
4.:c) Responsabilidad en el contrato de transporte 
de pasajeros y eguipajes.· 
Si bien ya hemos hablado sabre la deficien 
te regulaci6n que del contrato de transporte de pa-
sajeros hacen nuestros C6digos de Comercio ;, se hace 
necesario matizar lo expuesto al abordar el tema de 
la responsabilidad~ pero no porque nuestros C6digos 
se dediquen ampliamente a legislarla;; sino porque 
en el ambito internacional se vienen dando series 
intentos; desde la d~cada de los so;· encaminados a 
darle una estructuraci6n adecuada a esta importante 
especie del transporte.: 
Efectivamente;~ desde el proyecto de Conve-
nio de Madrid de 1955 ;· que fue un antecedente del 
Convenio sabre transporte de pasajeros por mar fir-
made en Bruselas el 29 de abril de 1961 ;i se han ve-
nido dando una serie de Acuerdos Internacionales;., 
tales como el de Bruselas de 1967; el de Tokio de 
1969 y el de Atenas de 1974;~ que demuestran el inte 
0 
-374-
r~s existente no s6lo por darle cauces juridicos a-
decuados a esta actividad~ sino por establecer re -
glas que normen la responsabilidad que pueda surgir 
en el ejercicio del transpor~e~ 
. ' 6 Es cur1oso constatar como se empez par r~ 
gular ~nicamente el transporte de pasajeros y como . 
pronto se vi6 la necesidad de darle tratamiento a -
propiado al transporte de equipajes~· para concluir~· 
posteriormente;: elaborando un texto ~nico que norm~ 
se ambos supuestos en forma conjunta;i vista el car~ 
ter accesorio que presenta el transporte de equipa-
jes con respecto al de pasajeros•' 
Nosotros vamos a procurar darle un trata -
miento unitario a ambas cuestiones en la medida que 
los textos a estudiar nos lo permi tan.• 
4 oCo·1) Convenio de Bruselas de 29 de abril de 1961 ~1 
Han sido varios los intentos que;· desde la 
reuniOn del Comit~ Maritima Internacional en Bremen 
en 1_909 ;· se han susci tado para tratar de lograr una 
uniformidad internacional en cuanto a la limitaciOn 
de responsabilidad y resarcimiento de dafios en mate 
ria de transporte de pasajeros se refiere.i 
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Intentos que~ luego del relativo ~xito del 
Proyecto de Convenio de Madrid de 1955~~ dieron su 
fruto en el Convenio de Bruselas del 29 de abril de 
1961 sobre limitaci6n de responsabilidad derivada 
del transporte maritima de pasajeros.l 
Antes de entrar en materia~' quisi~ramos de 
cir que Espana hasta ahora s6lo ha firmado el Conve 
nio~· estando pendiente por lo tanto su rati£icaci6n.1 
En cambia Perd se adhiri6 al mismo en 1964~ 
El ambito de aplicaci6n del acuerdo en es-
tudio se cine~~ de conformidad con su art~~ 2Q a los 
transportes internacionales~1 ya sea que el barco que 
lo realice tenga la bandera de un Estado contratan-
te o que el punto de partida o de destino se encuen 
tren en terri torio tambi~n de un Estado Contratante~1 
Son~4 pues ~ tres los cri terios que nos pueden infor-
mar sabre la aplicaci6n del Convenio a un determin~ 
do contrato de transporte de pasajeros: la bandera 
del buque;• el punto de embarque y el punto de desem 
barque del pasaj era~· 
La piedra angular del Convenio podria esti 
marse que radica en el deber que tiene ·el porteador 
de ejercer la debida diligencia; debida diligencia 
que se demuestra;· en primera instancia~4 en las con~ 
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diciones de navegabilidad del buque~ El art~i 32 ~ 
fectda una distinci6n entre los supuestos de que el 
porteador sea el propietario o no del buque~ En 
el primer caso;1 el porteador no s6lo responder~ por 
su debida diligencia;1 sino que deber~ garantizar la 
de sus agentes o dependientes;! que actden en el e -
jercicio de sus funciones;· en el sentido de presen-
tar y mantener; 1 durante el·viaje;~ la nave en estado 
satisfactorio de navegabilidad y debidamente equip~ 
da;·: armada y aprovisionada a fin de procurar, la se-
guridad del pasajero~ 
0 
En el supuesto en que el porteador no sea 
el propietario del buque;· su deber. de diligencia le 
conduce a asegurarse que el armador;; y ~sus de pen -
dientes o agentes ;· desplieguen correctamente la ac-
tividad necesaria para garantizar la navegabilidad 
del buque en las condiciones anteriormente expues -
tas~~ 
Luego de haber indicado el contenido de es 
ta obligaci6n principal del porteador;' creemos fac~ 
ble poder ofrecer el principia general que envuelve 
la responsabilidad de ~ste~ 
El art: 4Q del texto en an~lisis expresa 
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que el porteador ser~ responsable de los perjuicios 
originados por la muerte o lesiones sufridas por el 
pasajero~· si el hecho generador del daiio se produjo 
en el curso del transporte y se debi6 a la culpa o 
negligencia del porteador o de sus dependientes o ~ 
gentes.· 
Vemos que dos circunstancias deben de con~ 
currir para que la responsabilidad del porteador se 
haga evidente: que los hechos que la motivan ocu -
rran durante el periodo de transporte y que se deban 
a la culpa o negligencia del porteador; sus agentes 
o dependien tes .~ 
Empezemos por ver qu~ se entiende con el 
t~rmino trans porte o' El Convenio;' en su art~~ 1 Q e) 
aclara que ~ste comprende el periodo durante el cual 
el pasajero se encuentra a bordo del buque y en el 
curso de las operaciones de embarque o desembarqu.e.1 
Incluir~ adem~s el transporte por agua que se efec-
ttie desde la nave a tierra y viceversa;· si el coste 
de ~ste se encuentra incluido en el precio del bi -
llete o si la embarcaci6n empleada para este trans-
porte auxiliar ha sido puesta a disposici6n del pa-
sajero por el transportista • ., Se explica que no 
quedar~ incluido dentro del t~rmino "transporte" el 
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tiempo que el pasajero permanezca en cualquier ins-
talaci6n portuaria.' 
No creemos necesario hacer mayores coment~ 
rios sabre el t~rmino culpa o negligencia dado que 
ser1a entrar en una serie de repeticiones conceptu~ 
les sabre expresiones que creemos han quedado ex -
puestas claramente a lo largo del trabajo.~ 
Lo que s1 merece ser recalcado es el aspe£ 
to de la prueba en este articulo.' El reclamante;i 
en principia; s6lo tendr~ que demostrar que el he 
cho generador del perjuicio se produjo durante el 
curso del transporteo1 No estar~ obligado en los 
casas de naufragio; colisi6n; · encallamiento ;, explo-
si6n o incendio;· a de.mostrar la culpa o negligei?-cia 
del transportista; agentes o dependientes;' en la 
producci6n del dafloo1 El Convenio; en estos casas 
expuestos; presume la culpa o negligencia del port~ 
dor; agentes o dependientes; y la carga de ia prue-
ba estara en manos de ellos;· a fin de demostrar lo 
contrariooo~ Sin embargo;' en cualquier otro supues-
to; sera el reclamante quien tendr~ que probar la 
culpa o negligencia del porteador; agentes o depen-
dientesoi 
Se recordara lo expresado sabre esa debida. 
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diligencia del porteador que se debia manifestar~1 
en primer t~rmino;i en las condiciones de navegabili 
dad del buque.i Con esto en cuent~se puede com-
prender el por qu~ de la carga de la prueba para el 
transportista en los casas mencionadoso' En otras 
palabras;t cuando el dafio se deba a £alta en la nav~ 
gabilidad del buque o bien a cualquier otra causa;: 
dependientes de la actuaci6n del porteador o de sus 
agentes;1 la carga de la prueba sera de su competen-
Nos gustaria incluir algunas lineas sabre 
la opini~n de un jurista (89) acerca del Proyecto 
de Bruselas de 1957 ;" hoy nuestro Convenio en estu 
En ellas se aprecia;~ aparte de .la val1a y en 
tendimiento de su autor;; algo que se ha venido a 
convertir en una realidad palpable;) cual es la con-
cepci6n de la responsabilidad bajo u.n criteria obj~ 
Dice asi el autor: "En el Proyecto de Bru-
selas se destaca el prin~ipio esencial de la respo~ 
sabilidad por riesgoso' Este principia se ha re -
creado;~ conformfuldolo a las dimensiones estructura-
les de la doctrina juridica modernao1 Se enfrenta 
con toda la problematica del riesgo;~ al margen de 
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las cuestiones sobre la causalidad" ~1 
En todo caso siendo la intenci6n de este -
Convenio ordenar y limitar cuantitativamente la res 
ponsabilidad econ6mica del transportista;· vemos que 
el arto~ 6Q del mismo dispone que ~sta no excedera' 
de 250.~00 Francos Poincar~ por persona;1 para los 
casos de muerte o lesiones de los pasajeros.i Esta 
suma podra ser abonada a manera de renta;J tal como 
hemos visto ~ue sucede tambi~n en otros Convenios 
que disciplinan la materia aeron~utica.: 
Las legislaciones internas de cada pais 
quedan facultadas para elevar este limite senalado 
por el Convenio;· aunque lOgicamente tales disposi -
ciones serAn de aplicaci6n tan s6lo para sus porte~· 
do res nacionales .• 
Otra forma de superar este limite fijado 
por el texto de Bruselas de 1961 estaria dada por -
el acuerdo mutua entre las partes.t 
Por otro lado;' el art.·~ 9Q que dispone que 
cualquier acuerdo entre las partes;~ que sea anterior 
al hecho generador del dano~i y que tienda a exone ~ 
rar de responsabilidad al porteador;; o a establecer 
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montes compensatorios inferiores a los previstos 
por el Convenio;~ o a invertir la carga de la prueba 
cuando ~sta le incumba al porteador~-1 se estimar~ 
como nulos;1 sin que su nulidad afecte a la validez 
del contra to~, 
En todo caso;~ las cantidades que sean esti 
puladas por los Tribunales como justa compensaci6n~4 
podr~ convertirse a moneda nacional en cifras re 
dondas;-1 esta conversi6n se efectuar~ de acuerdo 
. 
con el valor del oro en el memento de realizarse el 
pago.i 
Hablar de causales de exoneraci6n o atenua 
ci6n de la responsabilidad del porteador en el sen-
tide del Convenio; implica apreciar el contenido de · 
su art.~ 5Q •1 En ~1 se estipula que la culpa concu-
rrente del pasajero o su exclusiva culpa o neglige~ 
cia en la producci6n del hecho generador del dano . 
se estimara como motive de exoneraci6n;· total o pa£ 
cial;~ segnn sea el caso y lo ·estime el Tribunal;· en 
favor del porteador.; Como en anteriores oportuni-
dades hemos puntualizado el porteador no tiene por 
qu~ verse obligado a resarcir ante supuestos en los 
cuales no ha sido ~l;i o sus agentes o dependientes;1 
los causantes del dano~ Este principia responde a 
un criterio de justicia muy bien desarrollado;• y que 
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deja bastante amplitud al arbitrio judicial para a-
preciar los hechos.~ 
Tal como hemos podido constatar en los di-
versos textos internacionales m~s modernos en mate-
ria de transportes~· el aspecto de la p~rdida al be-
neficia de la limitaciOn cuantitativa de la respon-
sabilidad tambi~n- se hace presente en ~steo1 En e-
fecto ~~ la sanciOn para~ qui en act-a.a dolo sa o temera-
riamente .se encuef1_tra prevista por el arto~ 7Q que 
dispone que si se prueba que el dafio ha surgido co-
mo resultado de un acto u omisiOn efectuado con la 
intenciOn de ocasionar tal dano o negligentemente y 
con el conocimiento que probablemente el dano se 
producir1.a;~- el porteador perder~ el derecho a esa 
protecciOn pecuniaria que le ofrece el Convenio•• 
La acciOn de responsabilidad~; sea de cual-
quier titulo;· no podr~ ejercitarse;· nos dice el art.-' 
10Q; mas qu~ en las condiciones y limites estableci 
dos- por el Convenioo-· Para los casas de lesiones~~ 
no podra ejerci tarse mas que por el pasajero o en-
su beneficioo~ En- los casas de muerte la acciOn P£ 
dra ser planteada por sus herederos~· persona a su 
cargo o representante personal y ~nicamente si a 
los mismos les es reconocido tal derecho por la ley 
del Tribunal que conozca del litigi6/ 
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En. caso. de lesiones corporales~; nos dice 
el art.· 11 Q ~ 1 el pasaj ero de bert! dirigir su reclama-
ci6n por escrito al transportista en un plazo de 
quince.dias contados a partir de la fecha_de desem-
barque;· y de no hacerlo asi se presumirtl;i salvo 
prueba en contrario;' que. desembarc6 sano- y salvo.i 
Se establece;~ en todo caso;· un plazo de prescrip -
ci6n de dos afios para el ejercicio-de las acciones 
pertinentes y ~stos se contartln a partir de la fe -
cha de desembarque si se tratase de lesiones; o de 
aqu~lla en que hubo de desembarcar el pasajero si 
se tratase de muerte.; Para el caso de lesiones 
producidas durante el transporte ~~e provoquen~~ po~ 
terior.mente al desembarco la muerte del pasajero~ 
el plazo.se calculartl a partir de la fecha de fall~ 
cimiento;· sin que pueda sobrepasar los tres aiios 
desde la fecha del desembarque~ 
Por 'dl timo queremos comentar el art o; 122 
del Convenio que dispone la aplicaci6n de sus norm~ 
sabre limitaci6n y exoneraciOn de responsabilidad; 
a los agentes-o dependientes.del porteador si ~stos 
prueban que-actuaban en el.ejercicio de sus funcio-
nes cuando se gener6 el dm1o~ Esttl dem~s-reiterar 
que perder~n el beneficia a.la limitaci6n cuantita-
tiva de la responsabilidad si se demuestra que los-
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agentes o dependientes G.el porteador actuaron con 
dolo o negligente~ente~ 
Cabe destacar de estas nociones la equipa-
raci6n.;1 frente al Convenio;-' del transportista- con 
sus dependientes o agentes!~ Con lo cual se presu-
me el deseo de los legisladores de darles un trata-
miento similar h~bida cuenta ~~e para el usuario.las 
tres personas re~nen el.mismo carActer;l es decir~ 
se trata del transportista~ 
El transportista;: por razones de economia~~ 
celeridad o simple imposibilidad fisica;l suele del!:, 
gar funciones a terceras personas que act~an segdn 
sus 6rdenes.y en su nombrej No existe pues raz6n 
alguna para~; en el momenta de delimitar la respons~ 
bilidad;1 pretenner separ~r lo que hasta ese momenta 
consti tuia una unidad~\ - Aceptemos que de tener tr~ 
tamiento diverso estas personas·se estaria colocan-
do en una s~ tuaciOn dificil al usuario ;- a la hora 
de plantear algdn litigio~ en el sentido de no sa -
ber contra qui(;n dirigir su acci6n~1 
Es evidente que el total de la suma indem-
nizatoria obtenible por el reclamante ante acciones 
contra el porteador y contra sus agentes o portead2 
res;' no podr~ exceder los 11mites m~imos previstos 
. -385-
por el Convenio~ 
-4 .~c .·2) Convenio de Bruse las de 27 de mayo de 1967.-
Sabemos que el transporte de equipajes 
constituye un contrato accesorio al de pasajeros~ 
tal como hemos podido comprobar en el capitulo ant~ 
rior; sin embargo, el Convenio que venimos de co -
mentar no hace referencia alguna a este aspecto tan 
importante del trafico internacional de pasajeros~ 
Es por ello que pasaremos a continuaciOn a estudiar 
el Convenio de Bruselas de 1967; que regula la res-
ponsabilidad del transportista en el transporte de 
equipajes de pasajeros por mar.t. 
Este Convenio; a~n sin vigencia para nues-
tros paises~ tiene la gran importancia de ser la 
primera norma internacional que se preocupa de re~ 
lar un tern~ tan relevante como ~ste; razOn ~que nos 
parece suficiente para justificar un comentario a 
su contenido.; 
Para encontrar los antecedentes directos 
del ·convenio tenemos que remontarnos a· abril de 
1961 ~- en que el Bureau Permanente del Comi t~ Mar1 ti 
mo Internacional nombrO una Comisi6n encargada del· 
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estudio de la conveniencia de una ConvenciOn Inter-
nacional que regulara el transporte de equipajes de 
pasajeros par mar. 1 
En esta Comisi6n (90) estuvieron represen~ 
tados quince Estados: B~lgica; Canad~; Dinamarca;· 
Francia; Rep~blica Federal Alemana; Grecia~ Israel; 
Italia; Holanda; Noruega; Polonia; Suecia; Reina U-
nido; Estados Unidos y Yugoslavia. 
La materia; habiendo sido examinada previ~ 
mente; fue sometida a la Sesi6n Plenaria de la Con-
ferencia de Atenas de 1962; de la cual surgi6 la e-
fectiva conveniencia de establecer normas interna -
cionales reguladoras de la materia~ siendo nuevame~ 
te considerado el tema en la Conferencia de Estocol 
mo de junio de 1963. 
En esta Cor~erencia se aprob6 el proyecto 
de Convenio presentado por la Comision; proyecto 
que fue firmado; con algunas enmiendas poco sustan-
ciales; en la Conferencia Diplom~tica de Derecho Ma 
ritimo desarrollada en Bruselas en mayo de 1967.4 
(90) Ver Manca~P. Commento alle Convenzioni Interna 
zionali Marittime. Giuffr~ Edi tore. Milano; 1974.' 
Vol. IIQ. P~g. 127. 
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Ahora que iniciemos nuestro analisis; po 
dr~ apreciarse que el modelo base de este Acuerdo 
se encuentra en las normas sobre transporte de pas~ 
jeros de 1961; cuya estructura se mantiene; aunque 
las Reglas de La Haya han determinado tambi~n mu 
chos de los extremes de esta Convenci6n.: 
Este Convenio; como es usual; dedica el 
primer articulo a definir los t~rminos; tal como se 
entienden empleados en el texto del mismo.' Noso -
tros haremos alusi6n a ellos a lo largo del cementa 
rio y por ahora ~nicamente quisi~ramos indicar la -
definici6n que el Convenio hace del t~rmino equipa-
je. Ser~ todo articulo o vehiculo transportado en 
virtud de un contrato de transporte de pasajeros. 
Pero ademas se aclara que estan exceptuados de este 
concepto: 
a) los articulos o vehiculos transportados 
en virtud de una charter-party o de un conocimiento 
de embarque; 
b) los articulos o vehiculos cuyo transpo! 
te se encuentre regulado por la Convenci6n Interna-
cional sabre transporte de pasajeros y equipajes 
por ferrocarril; 
c) los animales vivos.· 
El articulo segundo expresa que deberemos · 
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de entender como transporte internacional sujeto a 
los fines de esta Ccnvenci6n. Al respecto dice 
que se aplicara el Convenio si: 
a) la nave se encuentra registrada en un 
Estado Contratante; 
b) el contrato ~e transporte se acuerda en 
el territorio de alguno de los Estados sujetos al 
Convenio; 
c) el puerto de partida~ de acuerdo al con 
trato; se encuentra situado en territorio de un Es-
tado Contratante.' 
Vemos que el art.• 3Q nos dice cual sera la 
primera y fundamental obligaci6n del transportista; 
la de tener la suficiente diligencia en que la nave 
se encuentre debidamente equipada y en condiciones 
de navegabilidad~ de modo que la seguridad en el 
transporte del equipaje est~ garantizada.~ 
Evidentemente;· si el transportista no es -
el propietario de la nave debera asegurarse que el 
armador o sus agentes o dependientes hayan tornado 
todas las previsiones antes expuestas; a fin de que 
el equipaje viaje seguro,, 
Se establece en el art.· 4Q como principia 
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generador de responsabilidad la p~rdida o danos su-
fridos en el equipaje~ siempre que se den estas cir 
cunstancias: 
a) ·que el hecho seceda en el transcurso del 
transporte; 
b) que el hecho sea~· asimismo~, debido a 
£alta o negligencia del transportista o de sus de -
pendientes o agentes~ siempre que ~stos se encuen -
tren actuando en el ejercicio de sus funciones.i 
No nos detendremos a analizar qu~ es lo 
que se estima como £alta o negligencia pues conside 
ramos que los criterios expuestos para el caso del 
transporte a~reo son de aplicaci6n plena; no obs -
tante se hace necesario dedicarle algunas considera 
ciones al concepto periodo de transporte. 
La expresi6n "transporte"~ de acuerdo al 
art. 1 Q del Convenio ~- tiene ciertos mat ices se¢n 
se trate del equipaje de cabina o de mano y del e -
quipaje de bodega. 
Para el caso del equipaje de cabina el t~! 
mino tra~sporte hace alusi6n al tiempo durante el 
cual ~ste se encuentra a bordo de la nave o durante 
su embarque o desembarque.· Asi mismo~ quedar~ in-
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cluido el tiempo durante el cual se encuentre en 
custodia del porteador o sus .as-entes en cualquier 
instalaciOn portuaria~ 
En cambio;i para el equipaje de bodega el 
t~rmino transporte abarca el periodo de tiempo des-
de que los equipajes son recibidos por el transpor-
tista o sus agentes de tierra o de a bordo; hasta 
el momenta en que son devueltos;· por alguno de ellos 
al pasajero.·~ 
Evidentemente~· este principia general de 
responsabilidad se extiende a los dependientes o a-
gentes del porteador;· que acttlen en el ejercicio de 
sus funciones; tal como hemos visto que suc~de en 
los otr6s textos modernos sobre el tema.1 
A esta norma de responsabilidad del portea-
dor el Convenio le ofrece ciertos eximentes~· los 
cuales se encuentran previstos en los arts.• 4Q y 52 
en concreto.~ 
La primera causal exoneratoria se refiere 
a la £alta o negligencia del capit~; tripulaciOn o 
agentes del porteador en el manejo o navegaciOn del 
buque~ que ocasione p~rdida o dafio en los vehiculos 
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transportados. Se trata pues de la exoneraci6n de 
responsabilidad del porteador por culpa n~utica de 
sus dependientes.'1 Se aprecia~· de· este modo;~ la in 
fluencia que las Reglas de La Haya han tenido en la 
elaboraci6n del texto;: tal como hemos dicho.1 
Al respecto quisi~ramos incluir algunas 1! 
neas de la Relaci6n Preliminar del Convenio elabora 
da por Braekhus y Poulsson y que Manca cita.' Di-
cen asi los juristas: "La base della responsabili-
t~ dovrebbe essere~ secondo noi~· colpa o negligenz~1 
Peraltro; in un notevole numero di casi;• 
il bagaglio ~ stivato nella stiva di una nave vici-
no al carico trasportato in forza di una polizza di 
carico~ e sarebbe un•anomalia che queste merci non 
fossero assoggettate alle stesse regoledi responsa-
bili t~.· 
D1·altro canto;• non vi ~; ovviamente; la 
stessa necessit~ sociale di norme obbligatorie e in 
derogabili in rapporto al bagaglio cosl come di qu~ 
lle disciplinatrici della morte o delle lesioni peE 
sonali dei passeggeri.' 
In considerazione di cib noi abbiamo la -
o· 
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sciato che le regale dell' Aja influenzino le nos -
tre concensioni nel presente progetto di Convenziore 
e conducano~' correlativamente~~ all'esonero del ve-
ttore dalle colpe o negligenze nautiche dei suoi di 
pendenti."' 
Asimismo;· tampoco ser~ responsable por los 
daiios o p~rdidas de articulos de oro;' joyeria;; o -
bras de arte;' etc.·;~ si no existe pacta especial al 
respecto.1 
El art.~ 5Q nos proporciona un concepto ya 
conocido en el funbito del transporte internacional~i 
Se trata de la £alta o negligencia del propio pasa-
jero en la producci6n del hecho generador del dano 
o p~rdida de la que es victima~' La autoridad com-
petente es la que deber~ analizar los casas de cul-
pa concurrente y podr~ exonerar al porteador;· total 
o parcialmente; de su responsabilidad se~n su ent~ 
der y las disposiciones legales propias~ 
SegUn el art~ 11Q de esta Convenci6n los 
dependientes o agentes podr~n prevalerse de los mi~ 
mos derechos con respecto a la exoneraci6n y limit~ 
ci6n de la responsabilidad que rigen para el trans-
portista;· si demuestran que actuaban en el ejerci 
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cio de sus funciones cuando se ocasion6 el dana.• 
El aspecto tan sustanciaT de la limitaciOn 
cuantitativa de la responsabilidad se encuentra re-
gulado en el arto· 6Q.~ Seg"dn el mismo;' el manto 
maximo indemnizable para los equipajes de cabina es 
de 10o000 Frances Poincar~ por pasajero~~ Con res-
pecto a los vehiculos transportados el limite maxi-
mo sera de 30o000 Frances por cada uno; incluy~ndo­
se en este manto la responsabilidad por el equipaje 
que pueda ir dentro o sabre el vehiculo en cuestiOn.• 
Para todos los denas objetos no comprendidos en los 
dos rubros anteriores;; se establece una limi taciOn 
maxima de 16.'000 Frances por pasajero.1 
0 
La conversiOn de estos Frances Poincar~ en 
moneda nacional sera re~lada por la ley del Tribu-
nal que sancione la causa.· 
Cabe mencionar que los limites maximos es-
tablecidos por este Convenio; podran ser elevados 
en base a un acuerdo por escrito entre el transpor-
tista y el pasajero.-• 
Podran tambi~n acordar las partes una re -
ducciOn de los limites _fijados;~ estableciendo una 
0 
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franquicia que no exceder~ de 1 .'500 Francos en el 
caso de dafios a un vehiculo y de 100 Francos por pa 
sajero para los casos de p~rdidas o danos en el e -
quipaje en general.· 
En los debates previos a la aprobaci6n de 
esta franquicia se expusieron los criterios que la 
justificaban~ bas~ndose pr1ncipalmente en que los 
autom6viles de los pasajeros son;; casi siempre; us~ 
dos y por lo tanto no est~ libres de rasgufios y de 
m~s hendiduras y;· por otro lado~· en muchos casos es 
literalmente imposible que ~stas no ocurran cuando 
la carga; estiba y descarga de los mismos.: ( 91) 
En cuanto a la franquicia para los equipa-
jes debe de entenderse como una concesi6n en benefi 
cio de los porteadores~ aunque bastante reducida 
por cierto. ~ 
Para concluir co~ este aspecto de la limi-
taci6n de la responsabilidad~ queremos i~dicar que;; 
con excepci6n de la franquicia antes comentada; 
( 91) Ver BREAICHUS e POULSSON ,i Relazione Preliminare;· 
in Conferenza di Stoaxamo; Relazione ed Emendament~1 
244 ci tado por MANCA;'P ~· op .'Cit.! P~g ~' 143 ~' 
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cualquier estipulaci6n hecha con anterioridad al 
surgimiento ·del daffo en la cual se pretenda exone 
rar o establecer un limite de responsabilidad infe-
rior a los previstos por el Convenio se considerar~ 
nula;~ sin que la nulidad de ~sta afecte a la vali -
dez del contrato que continuar~ sujeto a las normas 
del Convenio en cuesti6n~' 
La p~rdida del beneficia a la limitaci6n 
de la responsabilidad se dar~ cuando se pruebe que 
el daflo surgi6 como consecuencia de un acto u omi -
si6n del transportista;· dependientes o agentes;' re_§! 
lizado con la intenci6n de ocasionar el referido da 
no~ o negligentemente y con el conocimiento de que 
el daflo probablemente se produciria (arts.~ 7Q y 11 Q 
actipi te 3Q) ~·i Se dan pues~· el dolo y la temeridad 
como aspectos de la conducta sancionados por el Co~ 
venio con la p~rdida a esa protecci6n econ6mica.~ 
Hemos querido dejar hasta este momento el 
comentario referente a la pru.eba~! aspecto que ha m~ 
recido un tratamiento detallado y especifico por el 
Conv.enio.·~ El incise 4 del art.' 4Q nos da un prin-
cipia general sobre la prueba;~ Establece que al 
pasajero le corresponder~ probar la importancia o 
envergadura del dano;1 asi como que el heche que lo 
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motiv6 se produjo en el transcurso del transporte~ 
Este principia general se ve ampliado para el caso 
de p~rdida o daflo en el equipaje de cabina.' Como 
se sabe el equipaje de cabina per.manece durante el 
transporte a cargo del pasajero~ de donde se puede 
estimar que cualquier dano o p~rdida se debera a 
fal ta o negligencia del propio pasajero.~ Para po- · 
der salvar esta p~esunci6n; el pasajero debera de-
mostrar que el dano es imputable al transportista~~ 
a menos que el mismo se deba a naufragio~· colisi6n;, 
encallamiento~ explosi6n o incendio del buque.1 
Para el supuesto de p~rdidas o dafios en el 
resto del equipaje~ el pasajero debera demostrar 
tan s6lo el dano y su relaci6n con la operaci6n de 
transporte~ estando la carga de la prueba en manos 
del transportista;· quien tendra que probar que el 
perjuicio aparecido no se debe a £alta o negligen -
cia de ~1~ sus dependientes o agentes~ dado que en 
caso contrc;trio se le presumira responsable.~ 
A este respecto es que Plinio Manca (92) 
nos dice: "Se il vettore non riesce ad individuare 
e provare il diverso fatto che cagion6 la perdita o 
il danno~ egli non pub sfuggire a responsabilit~~-" 
0 
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De donde se deduce que el porteador podr~ exonerar-
se tan s6lo cuando demuestre que el dafio proviene 
de un hecho no atribuible a ~1.1 Se podr1a plan -· 
tear la duda sabre si el transportista continuar1a 
siendo responsable ante dafios producto de hechos 
desconocidos o imposibles de delimi tar.4 Parece 
ser que la respuesta~i a tenor del Convenio~' seria ~ 
firmati va~~ puesto que la presunci6n legal de respo_!! 
sabilidad no desapareceria.' 
Antes de terminar con este texto quisi~ra­
mos dedicar algunas lineas a referirnos a los pla -
zos dentro de los cuales el pasajero deber~ comuni-
car cualquier p~rdida o danos en el equipaje~ a fin 
de destruir esa presunci6n asumida por el Convenio 
de que recibi6 las casas en estado satisfactorio. 
El respecto el art. 10Q dispone que en los casas de 
dafios aparentes: 
a) trat~ndose de equipajes de cabina las 
reclamaciones deber~n presentarse antes o al momen~ 
to del desembarco; 
b)· trat~ndose de los dem~s equipajes~i la 
reclamaci6n deber~. presentarse antes o al momenta 
de la entrega de los mismos.i 
Para los casas de p~rdidas o de dafios no a 
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parentes la reclamaciOn deber~ plantearse dentro de 
la primera quincena del desembarco o entrega de los 
bienes o de la fecha en que debieron entregarse!l 
Por ~ltimo diremos que las acciones corre~ 
pondientes prescriben a los dos afios del desembarco 
o; en caso de p~rdidas;; a los dos afios contados a 
partir de la fecha en que ~ste debi6 producirse. 1 
Esta prescripciOn podra verse suspendida o inter~ 
pida de acuerdo a la ley del Tribunal que conozca 
del caso; pero ;; a fin de evi tar un prolongamiento i 
limitado del periodo;i se establece que en ning-dn c~ 
so podra demandarse despu~s de un plazo de tres a-
nos contados a partir de las fechas antedichas~ 
4. c .'3) Convenio de Tokio de 4 de abril de 1969 •· 
Nuestro estudio no estaria complete si no 
recogi~semos en ~1 las disposiciones de este Conve-
nio para la unificaciOn de ciertas normas regulado-
ras del transporte maritima de pasajeros y sus .e~i 
. -
pajes;· aprobado por la Conferencia Diplomatica cele 
brada en Tokio el 4 de abril de 1969 .• 
Podemos darnos cuenta que son muchos los 
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aspectos del transporte internacional que est~ 
siendo objeto de estudio constantemente;~ y este Con 
venia consittuye una prueba de que lo propio ocurre 
en el campo maritima~ 
Si bien ya tenemos antecedentes del deseo 
de unificaci6n en la Conferencia de Madrid de 1956 ;; 
no ser~ hasta 1961 en que ~ste se manifieste en fo! 
rna gene~al} En la Conferencia que aprob6 el Conve 
nio sobre transporte de pasajeros en 1961 ;· se enten 
di6 la necesidad de disponer de un texto internaci2 
nal que legislara el transporte de equipajes;·. texto 
que se aprob6 efectivamente en la Conferencia Dipl2 
m~tica de 1967 y que venimos de comentar.' 
Pero esta dualidad fue criticada por dive! 
sos Estados~· en la seguridad de que un tratamiento 
unitario seria de mayor provecho para el Derecho M~ 
ritimo Internacional en general y para el comercio 
internacional en particular•~ 
A ra1z de la Conferencia de 1967 se urgi6 
f la necesidad de crear este sistema ~nico al que alu 
dimas~ lleg~ndose as1 a la Conferencia de Tokio de 
1969 en que se aprob6 la Convenci6n que, a continua 
ci6n~ veremos' en detalle.· 
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En este nuevo texto se combina y armoniza 
la Convenci6n de 1961; relativa a los pasajeros;~ 
con la Convenci6n de 1967;: relativa al equipaje; 
raz6n par la cual haremos hincapi~ de manera espe 
cial en los aspectos realmente novedosos de este re 
I 
ciente documento .' 
Siguiendo nuestro· es~~ema empleado; 1 diremos 
que el principia general de responsabilidad contem-
plado en el arto· 4Q del Convenio de Tokio queda ·es-
tablecido asi: El transportista sera responsable 
de los dafios ocasionados por la muerte o lesi6n pe~ 
sonal del pasajero;· asi como por la p~rdida o danos 
en el equipaje si el hecho que caus6 el daflo se p~ 
dujo en el transcurso del transporte y se deoi6 a 
la culpa o negliJe~cia del transportista o de sus 
dependientes o agentes; si actuaban en el ejercicio 
de sus funciones .~ 
Tal como vimos en los anteriores textos;. 
ser~ el pasajero quien debera probar;· en cada caso;{ 
que el hecho generador del dafio sobrevino en la op~. 
raci6n de transporte;~ as1 como la envergadura del 
mismo.~ 
For otro lado ;i se presume la culpa o negl.!, 
1." 
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gencia;· salvo prueba en contrario; del transportis-
ta; dependientes o agentes si la muerte o lesiOn 
personal o la p~rdida o danos en los equipajes de 
cabina se derivan de naufragio~' colisi6n~l encalla -
miento~: explosiOn o incendio.i Para el caso del e-
quipaje restante se presumir~ la responsabilidad 
del porteador;· dependientes o agentes; a menos que 
exista prueba en contrario;· independientemente de 
la naturaleza del hecho que ocasion6 la p~rdida o 
danos~~ 
En todos los otros casos la carga de la 
prueba de la culpa o negligencia del transportista;' 
dependientes o agentes;· recaer~ sobre el pasajero.' 
Entrando en el campo de los eximentes con-
signados al principia general de responsabilidad;' 
vemos que este Convenio de Tokio adopta ta~bi~n el 
criterio de la culpa n~utica; segdn el cual el trans 
portista quedar~ exento de responsabilidad por danos 
o p~rdidas en cualquier veh1culo;· que se deriven ae 
. i 
un acto;· negligencia u omisi6n por parte del capi-
t~n~' tripulaci6n y dem~s dependientes del transpor-
tista;' en el manejo y navegaci6n del buque.i 
Tambi~ se incluye como eximente la propia 
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.• 
culpa o negligen~ia del pasajero en los danos surgi 
\ dos;1 Si el porteador prueba estos extremes queda-
r~ exonerado de toda responsabilidad.1 Si la con -
I 
tribuci6n de la victima al dana ha sido parcial;~ 
tan sOlo es evidente que la_ exoneraciOn del trans 
portista ser~ tambi~n parcial~ 
Afiadiremos que el porteador no ser~ respo~ 
sable por p~rdidas o averias de sumas de dinero;1 o£ 
jetos preciosos de oro o plata;1 relojes;i joyeria;~ S;-
dornos y obras de arte;~ a menos q)le asi se lo haya 
acordado expresamente por escri to.~ 
La cuesti6n m~s ~lgida del Convenio fue;~ 
sin duda alguna;· la referente a la limi taci6n cuan-
ti tativa de la responsabilidad del porteador.' 
Vemos que en cuanto a la responsabilidad 
I • \ . 
por muerte o lesiones de los pasajeros la cifra que 
se establec~ como monto m~mo indemnizatorio es de 
soo.uob' Frances Poincar~.~ Si se tiene en cuenta 
I 
el limit.e fijado en el Convenio de 1961;! vemos que 
• 
luego de ocho affos se estim6 necesario duplicar la 
cifra~ 
L6gicamente en los debates previos hubie-




por la Asociaci6n Holandesa de Derecho Mar1timo;1 
que estimaba que por el momenta no existian razones 
, 
I 
importantes que justificaran un aUmento del limite 
previsto por la Convenci6n de 1961 o1 En cambia;~ la 
Asociaci6n Aleman~ era favorable al nuevo limite da 
das las alzas que ~stos habian experimentado en ge-
neral en las Convenciones reguladoras del transpor-
te internacional por otros medias~ 
\ 
Somos del ~arecer que si bien la vida hum~ 
l 
na constituye una raz6n poderosa de por si que per-
mite aceptar los nuevas limites~ es imposible dejar 
', 
de pensar~en los diversos problemas que esto aca-
rrea para los paises de bajo desarrollo econ6mico y 
para la actividad aseguradora en generalo~ Quiz~s 
en estos intereses radique la clave de la entrada 
en vigor o no del Convenio en estudio.• 
No obstante; el aumento del limite de res-
~ , 
ponsabilidad~- se estipula en el Convenio que cada 
I 
Estado podr~ establecer en su legislaci6n interna 
i 
limi tes mas elevados a-c.n;: aplicables tan s6lo a los 
transportistas nacionales de ese Estado~ 
Para los casos de equipajes y vehiculos 




bilidad per.manecen tal como los previstos par el 
Convenio de 1967~: es decir;! 10~'000 Frances par pas~ 
jero par p~rdida o dafio en el equipaje de cabina; 
30.000 Frances par p~rdida o dafio en vehiculos~ 1 asi 
como par todo el equipaje transportado dentro o sa-
bre el. vehiculo; par '0.1 timo ;, el manto mfucimo esta-
blecido para la p~rdida o dafios del resto de equipa 
jes es de 16.000 Frances.!· Asimismo per.manece sin· 
' . - . 
al teraciones lo referente a la franquicia~' aspecto 
t 
ya comentado en paginas anteriores.; 
' 
~, Estos limi tes estipulados dej aran de apli-
carse cuando el dill10 provenga de acto u omisi6n del 
transportista;· dependientes o agentes~ que eviden-
cien el prop6sito de ocasionar el dano o una acti 
' tud negligente y conocedora de la posibilidad de 
' I que el dana surja.1 L' . 
Los plazas estipulados para presentar las 
reclamaciones contin'O.an siendo los mismos previstos 
par las Convenciones antes estudiadas;· y no creemos 
' ' 
necesario volver sabre unos aspectos ya expuestos;i 
4.c~~) Convenio sobre transp?rte de pasajeros par 
I 




1 3 de diciembre de 1974.~ 
Este nuevo Convenio;j firmado bajo los aus-
l I 
picios de la Organizaci6n Maritima Consultiva Ihter 
gubernamental; viene a cerrar;' par el momenta;~ el -
ciclo de unificaci6n de las normas internacionales 
para el transporte de pasajeros y sus equipajes.' 
Las normas que contiene este reciente tex-
to no difieren sustancialmente de las disposiciones 
del Convenio de 1969 ;· de modo que veremos de resal-
tar tt.nicamente los aspectos nuevas.• 
Es interesante destacar que se introduce 
un principia;~ ya previsto po~ e_l Convenio de Guada-. 
\ lajara de 1961 sabre transporte a~reo;~ se~n el 
· cual "cualquier persona que sustituya al transpor -
tista-en el ejercicio del transporte quedar~ sujeta 
a las disposiciones del Convenio;· teniendo asimismo 
' derecho a beneficiarse de sus normas en cuanto a la 
parte del transporte realizada par el mismo; todo 
ella sin perjuicio de la responsabilidad del porte~ 
dar po~ los aetas y omisiones del sust~tuto y sus ~ 
' ' l; gentes,! y quedando ambos solidariamenfe responsa -
\ . 
bles en la medida en que lo sean.·" ( 93) 
. ' 
( 93) VIGIER DE TORRES;A.· op.ICit.i P~g.1 674.~ 
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Nos encontramos ante el supuesto de·un 
.transportista de hecho £rente al transportista con-
tractual;; figuras a las que el texto de Atenas pre-
' . tende darle un mismo tratamiento~~ 
~-
En otro sentido diremos que los limites de 
' responsabilidad se ven nuevamente aumentados.i E-
. . 
fectivamente;; los arts.; 7Q· y 8Q regulan la responsi! 
bilidad del porteador segnn se trate de muertes o 
lesiones del pasajero o de p~rdidas o danos en el 
equipaje., 
0 
Para los casas de muerte o lesiones· de pa-
sajeros se establece un nuevo limite de 700~000 
Francos;1 explic~ndose que si la indemnizaci6n se 
. ' . diese en forma de renta; ~sta no podrA exceder del 
I. 
limite fij ado por el Convenio .1 
En cuanto al equipaje de cabina;' vemos que 
el limite de responsabilidad se eleva a 1 2 .~500 Fra,!! 
cos por pasajero; y con referencia a los danos o 
p~rdidas en vehiculos;1 el manto mAximo se fija en 
50~000 por cada uno; 1 quedando incluido en esta ci-
fra los perjuicios resultantes por danos o p~rdidas 
. 
' 
en los equipajes tr.ansportados en los ·vehicU.los.' 
( . 





de p~rdidas o danos en el resto del equipaje;~ la 
I .. 
respon~abilidad del porteador se ve aumentada a 
- t I 
1 8 .·ooo 'Frances por pasaj ero .; 
Debemos apuntar que tambi~n ·1a franquicia 
deducible; par acuerdo entre pasajero y porteador;~ 
se ha vista ligera"nente incrementada.~ Se estable-
ce que para los casas de danos a veh1culos la fran-
quicia ser~ de 1.4750 Frances;-~ quedando la franquicia 
por danos o p~rdidas en otros equipajes fijada en 
200 Francos.i 
Son estes los aspectos que creemos necesa-
rios resaltar dado que en lo restante el sistema 
creado se mantiene.1 Como ya dijimos;i la nota pe~ 
liar de este nuevo Acuerdo radica en la inclusiOn 
dentro de la esfera de aplicaci6n del Convenio a 
los transportistas de hecho. · 
C 0 N C L ID S I 0 N E S 
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Luego de concluido el presente trabajo; 
pens&~os que podrian presentarse las siguientes re-
flexiones sobre los temas tratados·: 
1Q) Indudablemente~; no existe ninguna di-
ficultad para entender la esencia juridica del con-
trato de transporte como la propia de un contrato 
tipico y nominado. Sin embargo; al pretender ubi-
carle dentro de alguno de los g~neros cl~sicos es 
que surgen las dificultades y controversias~ pues 
no es f~cil asimilarle por complete a las figuras 
existentes !· A pesar de ello~ estimamos que debe ~ 
sumirsele como un contrato generador de obligacio-
nes de resultado~ que se manifiestan en el traslado 
de personas o cosas de un lugar a otro.~ 
2Q) Al hablar del transporte gratuito no 
debemos dejar de lado el aspecto de su contractual! 
dad; Estimamos que es suficiente el animus contra 
hendi manifestado por las partes para que el vincu-
lo surgido tenga el car~cter de contractual; inde-
pendientemente de si se haya acordado o no un pago 
por el transporteD· Precisamente ser~ esa voluntad 




contrato de transporte gratuito y transporte ben~vo 
lo o de cortesia~ 
Un incumplimiento de las obligaciones ere~ 
das por este vinculo acarrearan;: por lo tanto~· el 
surgimiento de responsabflidad contractual~' en tan-
to que en el tr~sporte ben~volo o de cortesia la 
actuaciOn del transportista sOlo podra generar una 
responsabilidad extracontractual• 
~ 3Q) Despu~s de estudiar el novedoso su -
puesto del transporte con pluralidad de transporti~ 
tas; hemos llegado a la conclusiOn de que se trata 
de una sola relaciOn contractual la existente entre 
las partes intervinientes;· y que la prueba externa 
de ello se encuentra en que ~nicamente aparece un 
documento que evidencia el contrato de transporte y 
que;· por otro lado ;· el pago que se realiza tiene el 
\., 
carticter de 'O.nico y por el total de la operaciOnc~' 
Con respecto a la responsabilidad en este 
tema~ diremos que la misma sera solidaria entre los ( 
diversos porteadores para los casos de transporte 
de cosas; en cambio; en los casos de transporte 
\ 
de personas cada transporti~ta responderti por la 
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porci6n efectuada por si mismoo El criteria que 
nos ha permitido llegar a afir.mar lo expuesto radi-
ca en la posibilidad de control por parte del pasa-
jero sobre el cumplimiento de la obligaci6n~' que 
existe en el transporte de personas~' situaci6n que 
no se mantiene en el transporte de cosas evidente -
4Q) El Derecho regulador del tr~sporte -
maritime y a~reo;i objeto de est~ tesis~ presenta un 
car~cter dis-tintivo especial~ cual es el de su in -
ternacionalidad; internacionalidad que hace neces~ 
ria la uni£icaci6n de las normas que los discipli -
nan; a trav~s de Convenios de vigencia multilate -
Hemos podido apreciar que en ellos se tiende 
a establecer disposiciones comunes a ~1bos supues -
tos del transporte;· en la medida que las particula-
ridades propias de cada especie lo permiten~ 
Nos lament~1os~· una vez mas~· que intereses 
particulares~ perfectamente validos por otro lado;! 
impidan en muchos casos la adopci6n de estes textos 
tan necesarios;: o provoquen que se terminen por a-
doptar Convenios que se encuentran muy lejos de 
ser los mas id6neos en cuanto a la regulaci6n del 
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tema sabre el que versan.1 
5Q) Del an~lisis de los textos internaci2 
nales propios de cada disciplina hemos reunido im -
presiones claras que nos permiten apreciar el pro -
greso habido en ellos en cuanto a lo que respecta 
I • . 
al equilibria y justicia de sus normas.; Es f~cil 
constatar que la excesiva protecci6n juridica que 
se le brindaba al transportista;· en los inicios de 
la actividad transportadora;· se ha ida relajando y 
con ella se ha obtenido una mayor equidad con res 
\ 
pecto a las relaciones porteador - usuario.i Es 
\ 
mAs, casi pareciera que los criterios de celeridad 
' \ y seguridad; propios del transporte;· ahara se en -
tienden sabre todo desde una 6ptica de protecciOn 
de los derechos del usuario; quien par regla gene -
~ ~ 
ral es la parte menos fuerte de la relaciOn contra£ 
tual.~ 
6Q) Hemos podido constatar c6mo el Dere 
cho;~ cumpliendo una de sus principalisimas £uncia 
nes; recoge diversas figuras que se dan en la reali \ . 
dad y les proporciona cauces juridicos adecuados.' 
Tal es el caso;· en otros;: de las recientes inclusio 
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nes de nor.mas relativas al transporte mediante con-
tenedores o con conocimientos directos en los tex -
\ \ 
tos que norman el transporte maritima internacio -
72) La concepci6n de los sistemas de res-
ponsabilidad;' verdadera fuente actualizadora del 
' contenido contractual~~ ha sufrido una evoluci6n im-
' portante desde los afios en que se dieron los prime-f 
ros Convenios reguladores del transporte internaci2 
nal.' De una primigenia concepci6n subjetiva de la 
misma~ apoyada en los criterios sabre la culpa como 
consecuencia del incumplimiento del contrato~ se 
tiende ahara a concebirla como una responsabilidad 
objetiva;· con una apoyatura en el riesgo que crea 
I 
todo transportista con el ejercicio de su actividad.; 
82) En el campo maritima; cuya tradici6n 
es m~s amplia; se pued~ constatar c6mo el principio 
casi inamov~ble de la libertad y autonomia de la V£ 
lunt-ad contractual;· que permiti6 la proliferaci6n 
I ·, 
de cl·~usulas de ·irresponsabilidad' del porteador con 
\ I gran perjuicio para los cargadores,• se ha vista muy 
delimitado con la aprobaci6n del Convenio de Bruse-
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las de 1924 y sever~ a~n m~s si devienen en vincu-
lantes los textos de 1968 y 1978~ este ~ltimo en 
tanto que reordenan todo el sistem·a!t 
9Q) Se hace imperiosamente necesario el 
que los C6digos de Comercio de nuestros paises sean 
I 
revisados y actualizados.i Es patente la inadecua-
ci6n que, en materia de transportes de bienes y de 
' personas;: tienen frente a las exigencias que plan -
tea la realidad de hoy en diao" Se hace; asimismo~' 
necesario separar el tratamiento de las figuras del 
fletamento~l del transporte mediante conocimiento de 
embarque y del transporte de pasajeros por mar: 
Evidentemente seria muy provechoso e implicaria un 
gran avance~· si esta est::r:ucturaci6n propugnada se 
llevase a cabo en la linea de los principios expue~ 
tos por los Convenios internacionales existentes so 
~ -
bre estas materiaso; 
.... "Frtlllll 
RECOMMENDED 
UNIFORM GENERAL CHARTER AS REVISED 1922 LAY 0 U T 1966 Code Name: Gencon 
Figura in breckets denote clause numbering in 1922 edition 
PART A Place and date: 




tons of deadweight cargo, now 
and expected ready to load under this Charter about 
of 
That the said vessel shall proceed to 
1 
Owners of the steamer 2 
tons gross I net Register and 3 
4 
and Messrs. 5 
• 
as Charterers. 7 
8 
or so near thereto as she may safely get 9 




(Charterers to provide all mats and/or wood for dunnage and any separations required, the Owners allowing the use of any 14 
dunnage wood on board if required) which the Charterers bind themselves to ship, and being so loaded the vessel shall proceed to 15 
18 
17 
as ordered on signing Bills of Lading or so near ·thereto as she may 18 




raraell a1 fnlt" 2. ( 4) The freight to be paid in cash without discount on delivery of the cargo at mean rate of exchange m:ing on day or 23 
days of payment, the receivers of the cargo being bound to pay freight on account during delivery, if required by Captain or Owners. 24 
Cash for vessel's ordinary disbursements at port of loading to be advanced by Charterers if required at highest current rate of 25 
exchange, subject to two per cent. to cover insurance and oti1er expenses. 26 





the full cargo in running working days. Charterers to procure and pay the necessary 
men on shore or on board the lighters to do the work there, vessel only heaving the cargo on board. 
If the loading takes place by elevator cargo to be put free in vessel's holds, Owners only paying trimming expenses. 
Any pieces and/or packages of cargo over two tons weight, shall be loaded, ~towed and discharged by Charterers at their risk 
and expense. 
Time to commence at I p.m. if notice of readiness to load is given before noon and at 6 a.m. next working da)' if notice given 
during office hours after noon. 
The notice to be given to d'e Shippen, Messrs. 











4. (6) Cargo to be received by Merchants at their risk and expense alongside the vessel not beyond the reach of her tackle and to 38 
be discharged in running working days. Time to commence at 1 p.m. if notice of 39 
readiness to discharge is giv(.n before noon, and at 6 a.m. next working day if notice given during oifice hours after noon. 40 
Time lost in waiting for berth to count as discharging time. 41 
5. ( 7) Ten running davs on demurrage at the rate of per day or pro rata for any part 42 
of a day, payable day by day, to be allowed Merchants altogether at ports of loading and discharging. 43 
fi. ( 11) Should the vessel not be ready to load (whether in berth or not) on or before the 44 
Charterers have the option of cancelling thi.; contract, such option to be declared, if demanded, 45 
at least 48 ho•Jrs before vessel's expected arrival at port of loading. Should the vessel be delayed 011 account of average or otherwise, 46 
Cha:-terers to be informed as soon as possible, and if the vessel is delayed for more than 10 days after the day she is stated to be 47 
expected ready to load, Charterers have the option of cancelling this contract, unless a cancelling date has been agreed upon. 48 
7. ( 14) In every case the Owner shall appoint his own Broker or Agent both at the pon of loading and the port of discharge. 49 
8. ( 15) % brokerage on the freight earned is due to 50 
In case of non-execution at least 1/3 of the brokerage on the ·estimated amount of freight and dead-freight to be paid by the 
Owners to the Brokers as indemnity for the latter's expenses and work. In case of more voyages the amount of indemnity to be 
mutually agreed. 








0WIItrs' Ia•• 9. (2) Owners are to be rt>sponsible for loss of or damage to the goods or for delay in delivery of the goods only in case the 1 
~IHty C1a111 loss, damage or delay has been caused by the improper or negligent stowage of the goods (unless stowage performed by shippers or 2 
their stevedora or servants) or by personal want of due dili~nce on the part of the Owners or their Manager to make the vessel in 3 
all respects seaworthy and to secure that she is properly manned, equipped and supplied or by the personal act or default of the Ow· 4 
ners or their Manager. 5 
And the Owners are responsible for no lo~s or damage or delay arising from any other cause whatsoever, e\'en from the neglect 8 
or default of the Captain or crew or some other ~rson employed by the Owners on board or ashore for whose acts they would, but 7 
for this clause, be responsible, or from unseawCirthiness of the vessel on loading or commencement of the voyage or at any time what· 8 
soever. 9 
Damage caused by contact with or leakage, smell or evaporation from other goods or by the inflammable or explosi\'e nature or 10 
insufficient package of other goods not to be considered as caused by improper or negligent stowage, even if in fact so caused. 11 
11111111• a.. 10. (3) The vessel has liberty to call at any port or ports in any order, for any purpose, to sail without pilots, to tow and/or 12 
assist vessels in all situations, and also to deviate for the purpose of saving life. and/or property. 13 
Un Claim 11. (8) Owners shall have a lien on the cargo for freight, dead-freight, demurrage and damages for detention. Charterers shall 14 
remain responsible for dead-freight and demurrage (including damages for detention), incurred at port of loading. Charterers shall 15 
also remain responsible for freight and demurrage (including damages for detention) incurred at port of discharge, but only to such 18 
extent as the Owners have been unable to obtain payment thereof by exercising the li<:"n on the cargo. 17 
IIIII II lldlq 12. (9) The Captain to sign Bills of Lading at such rate of freight as presented without prejudice to this Charterparty, but 18 
should the freight by Bills of Lading amount to less than the total chartered freight the difference to be paid to the Captain in cash 19 
on signing Bills of Lading. 20 
llul'lllflrlll 13. ( 12) General average to be settled according to York-Antwerp Rules. 1950, Proprietors of cargo to pay the cargo's share 21 
in the general expenses even if same have been necessitated through neglect or default of the Owners' servants (see clause 9. [ 2]), 22 
llftllliiJ 14. (13) Indemnity for non-performance of this Charterparty, proved damages, not exceeding estimated amount of freight. 23 
:~t.U::·• 15. (10) Strike-Clause, War-Clause and Ice-Clause as below. 24 
Part " l.odlll 
Port II dlsebrJe 
GENERAL STRIKE CLAUSE 
Neither Charterers nor Owners shall be responsible for the consequences of any strikes or lock-outs preventing or delaying the 25 
fulfilment of any obligations under this contract. 26 
If there is a strike or lock-out affecting the loading of the cargo, or any part of it, when vessel is ready to proceed from hl'r 27 
last port or at any time during the voyage to the port or ports of loading or after her arrival there, Captain or Owners may a~k Char- 28 
terers to dcclar<', that they agree to reckon the laydays as if there were no strike or lock-out. Unless Charterers ha\'e given such dec- 29 
laration in writing (by telegram, if necessary) within 24 hours, Owners shall have the option of cancelling this contract. If part cargo 30 
has already been loaded, Owners must proceed with same, (freight payable on loaded quantity only) having liberty to complete with 31 
other cargo on the way for their own account. 32 
If there is a strike or lock-out affecting the discharge of the cargo on or after vessel's arrival at or off port of discharge and 33 
!'ame. has not been settled within 48 hours, Receivers shall have the option of keeping vessel waiting until such strike or lock-out is at 34 
an end against paying half demurrage after expiration of the time provided for discharging, or o( ordering the vessel to a safe port 35 
where she can safely discharge without risk of being detained by strike or lock-out. Such orders to be given within 48 hours after Cap- 36 
tain or Owners have ginn notice to Charter<:"rs of the strike or lock-out affecting the discharge. On delivery of the cargo at such port, 37 
all conditions of this Charterparty and of the Bill of Lading shall apply and vessel shall receive the same freight as if she had discharged 38 
at the original port of destination, except that if the distance of the substituted port exceeds 100 nautical miles, the freight on 39 
the cargo delivered at the substituted port to be increased in proportion. 40 
GENERAL WAR CLAUSE 
If the nation under whose flag the vessel sails should be engaged in war and the safe navigation of the ves~el should thereby 41 
be endangered either party to have the option of cancelling this contract, and if so cancelled, cargo already shipped shall be discharged 42 
e:ther at the port of loading or, if the vessel has commenced the voyage, at the nearest safe place at the risk and expense of the 43 
Charterers or Cargo-Owners. 44 
If owing to outbreak of hostilities the goods loaded or to be loaded under this contract or part of them become contrabrand of 45 
war whether absolute or conditional or liable to confiscation or detention according to international Jaw or the proclamation of any of 46 
the belligerent powers each party to have the option of cancelling this contract as far as such goods are concerned, and contraband 47 
goods already loaded to be then discharged either at the port of loading, or if the voyage has already commenced, at the nearest safe 48 
place at the expense of the Cargo-Owners. Owners to have the right to fill up with other goods instead of the contraband. 49 
Should any port where the vessel has to load under this Chaner be blockaded the contract to be null and void with regard to 50 
the goods to be shipped at such port. 51 
No Bills of Ladinl!; to be signed for any blockaded port, and if the port of destination be declared blockaded after Bills of La- 52 
ding have been signed, Owners shall discharge the cargo either at the port of loading, against payment of the expenses of discharge, 53 
if the ship has not sailed thence, or, if sailed at any safe port on the way as ordered by Shippers or if no order is given at the nearest 54 








GENERAL ICE CLAUSE 
In the event of the loading port being inaccessible by reason of ice when ves~l is read~ to proceed from her last port or at 56 
any time during the voyage or on vessel's arrival or in case {ro$t sets in after vessel's arrival, the Captain for fear of being 57 
frozen in is at liberty to leave without cargo, and this Charter shall be null and void. 58 
If during loading the Captain. for fear of vessel being frozen in, deems it advisable to leave, he has liberty to do so with 59 
what cargo he has on board and to proceed to any other port or ports with option of completing cargo for Owners' benefit 60 
for any port or ports includir.g port of discharge. Any part cargo thus loaded under this Charter to be forwarded to desti· 61 
nation at vessel's expense but against payment of freight, provided that no extra expenses be thereby caused to the Receivers, 62 
freight being paid on quantity delivered (in proportion if lumpsum), all other conditions as per Charter. 63 
In case of more than one loading port, and if one or more of the ports are closed by ice, the Captain or Owners to be at 64 
liberty either to load the part cargo at the open port and fill up elsewhere for their own account as under section b or to 65 
declare the Charter null and void unless Charterers agree to load full cargo at the open port. 66 
This lc<:" Clause not to apply in the Spring. 67 
Should ice (except in the Spring) prevent vessel from reaching port of discharge Receivers shall have the option of keep- 68 
ing vessel waiting until the re-opening of navigation and paying demurrage, or of ordering the vessel to a safe and imme- 69 
diately accessible port where she can safely discharge without risk of detention by ice. Such orders to be given within 48 70 
hours after Captain or Owners have given notice to Charterers of the impossibility of reaching port of destination. 71 
If during discharging the Captain for fear of vessel being frozen in deems it advisable to leave, he has liberty to do so with 72 
what cargo he has on board and to proceed··to the nearest accessible port where she can safely discharge. 73 
On delivery of the cargo at such port, all conditions of the Bill of Lading shall apply and vessel shall receive the same freight 74 
as if she had discharged at the original port of destination, except that if the distancce of the substituted port exceeds 100 75 
nautical miles, the frdght on the cargo delivered at the substituted port to be increased in proportion. 78 
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UNITED NATIONS 
CONVENTION ON THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA, 1978 
THE "HAMBURG RULES" 
----- ---.~ 
Full Text of the Convention 
Preamble 
The States Parties to this Convention, 
Having recognized the desirability of determining by agree-
ment certain rules relating to the carriage of goods by sea, 
Have decided to conclude a Convention for this purpose and 
have thereto agreed as follows: 
Part I· General Provisions 
Article 1 • Definitions 
In this Convention: 
1. "Carrier" means any person by whom or in whose name a 
contract of carriage of goods by sea has been concluded with 
a shipper. 
2. "Actual carrier" means any person to whom the perfor-
mance o1 the carriage of the goods, or of part of the carriage, 
has been entrusted by the carrier, and includes any other 
per5on to whom such performance has been entrusted. 
3. "Shipper" means any person by whom or in whose name 
or on whose behalf a contract of carriage of goods by sea has 
been concluded with a carrier, or any person by whom or in 
whose name or on whose behalf the goods are actually deli-
vered to the carrier in relation to the contract of carriage by sea. 
4. "Consignee" means the person entitled to take delivery of 
the goods. 
5. "Goods" includes Jive animals; where the goods are con-
solidated in a container, pallet or similar article of transport or 
where they are packed, "goods" includes such article of trans-
port or packaging if supplied by the shipper. 
6. "Contract of carriage by sea" means any contract whereby 
the carrier undertakes against payment of freight to carry 
goods by sea from one port to another; however, a contract 
which involves carriage by sea and also carriage by some other 
means is deemed to be a contract of carriage by sea for tho pur· 
poses of this Convention only in so tar as it relates to the car-
riage by sea. 
7. "Bill of lading" means a document which evidences a 
contract of carriage by sea and the taking over or loading of th 
goods by the carrier, and by which the carrier undertakes to de-
liver the goods against surrender of the document. A provision 
in the document that the goods are to be delivered to the order 
of a named person, or to order, or to bearer, constitutes such an 
undertaking. 
8. "Writing" includes, inter alia, telegram and telex. 
Article 2 - Scope of Application 
1. The provisions of this Convention are applicable to all con-
tracts of carriage by sea between two different States, if: 
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(a) the port of loading as provided for In the contract of car-
riage by sea Is located in a Contracting State, or 
(b) the port of discharge as provided for in the contract of car-
riage by sea is located in a Contracting State, or 
(c) one of the optional ports of discharge provided for In the 
contract of carriage by sea is the actual port of discharge and 
such port is located in a Contracting State, or 
(d) the bill of lading or other document evidencing the con-
tract of carriage by sea is issued in a Contracting State, or 
(e) the bill of lading or other document evidencing the con-
tract of carriage by sea provides that the provisions of this Con-
vention or the legislation of any State giving effect to them are 
to govern the contract. 
2. The provisions of this Convention ar~ applicable without 
regard to the nationality of the ship, the carrier, the actual car-
rier, the shipper, the consignee or any other interested person. 
3. The provisions of this Convention are not applicable to 
charterparties. However, where a bill of lading is issued pur-
s~:~ant to a charter-party, the provisions of the Convention apply 
to such a bill of lading if it governs the relation between the car-
rier and the holder of the bill of lading, not being the charterer. 
4. If a contract provides for future carriage of goods in a 
series of shipments during an agreed period, the provisions of 
this Convention apply to each shipment. However, where a 
shipment is made under a charter-party, the provisions of para-
graph 3 of this article apply. 
Article 3 · Interpretation of the <;:onventlon 
In the interpretation and application of the provisions of this 
Convention regard shall be had to its international character 
and to the need to promote uniformity. 
Part II· Liability of the Carrier 
Article 4 · Period of Responsibility 
1. The responsibility of the carrier for the goods under this 
Convention covers the period during which the carrier is in 
charge of the goods at the port of loading, during the carriage 
and at the port of discharge. 
2. For the purpose of paragraph 1 of this article, the carrier is 
· deemed to be in charge of the goods 
(a) from the time he has taken over the goods from: 
(i) the shipper, or a person acting on his behalf; or 
(ii) an authority or other third party to whom, pursuant to 
law or regulations applicable at the port of loading, the 
goods must be handed over for shipment; 
(b) until the time he has delivered the goods: 
(i) by handing over the goods to the cons1gnee; or 
(ii) in cases where the consignee does not receive the 
goods from the carrier, by placing them at the disposal 
of the consignee in accordance with the contract or 
with the law or with the usage of the particular trade, 
applicable at the port of discharge; or 
(iii) by handing over the goods to an authority or other 
third party to whom, pursuant to law or regulations 
applicable at the port of disharge, the goods must be 
handed over. 
3. In paragraphs 1 and 2 of this article, reference to the car-
rier or to the consignee means, in addition to the carrier or the 
consignee, the servants or agents, respectively of the carrier or 
the consignee. 
Article 5 · Basis of Liability 
1. The carrier is liable for loss resulting from loss of or 
damage to the goods, as well as from delay in delivery, if the 
occurrence which caused the loss, damage or delay took place 
while the goods were in his charge as defined in article 4, 
unless the carrier proves that he, his servants or agents took all 
measures that could reasonably be required to avoid the occur-
rence and its consequences. 
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2. Delay in delivery occurs when the goods have not been 
delivered at the port of disharge provided for In the contract of 
carriage by sea within the time expressly agreed upon or, In the 
absence of such agreement, within the time which it would be 
reasonable to require of a diligent carrier, having regard to the 
circumstances of the case. 
3. The person entitled to make a claim for the loss of goods 
may treat the goods as lost it they have not been delivered as 
required by article 4 within 60 consecutive days following the 
expiry of the time for delivery according to paragraph 2 of this 
article. 
4. (a) The carrier is liable 
(i) for loss or damage to the goods or delay in delivery 
caused by fire, if the claimant proves that the fire arose 
from fault or neglect on the part of the carrier, his ser-
vants or agents; 
(ii) for such loss, damage or delay in delivery which Is 
proved by the claimant to have resulted from the fault 
or neglect of the carrier, his servants or agents, In 
taking all measures that could reasonably be required 
to put out the fire and avoid or mitigate its con· 
sequences. 
(b) In case of fire on board the ship affecting the goods, If the 
claimant or the carrier so desires, a survey in accordance with 
shipping practices must be held into. the cause and circum-
stances of the fire, and a copy ot the surveyor's report shall be 
made available on demand to the carrier and the claimant. 
5. With respect to live animals, the carrier is not liable for 
loss, damage or delay in delivery resulting from any special 
risks inherent in that kind of carriage. If the carrier proves that 
he has complied with any special instructions given to him by 
the shipper respecting the animals and that, in the circum-
stances of the case, the loss, damage or delay in delivery could 
be attributed to such risks, it is presumed that the loss, 
damage or delay in delivery was so caused, unless there Is 
proof that all or a part or the loss, damage or delay in delivery 
resulted from fault or neglect on the part of the carrier, his 
servants or agents. 
6. The carrier is not liable, except in general aver.age, where 
loss, damage or delay in delivery resulted from measures to 
save life or from reasonable measures to save property at sea. 
7. Where fault or neglect on the part of the carrier, his ser· 
vants or agents combines with another cause to produce loss, 
damage or delay in delivery the carrier is liable only to the 
extent that the loss, damage or delay in delivery is attributable 
to such fault or neglect, provided that the carrier proves the 
amount of the loss, damage or delay in delivery not attributable 
thereto. 
Article 6 • Limits of Liability 
1. (a) The liability of the carrier for loss resulting from loss 
of or damage to goods according to the provisions of article 5 is 
limited to an amount equivalent to 835 units of account per 
package or other shipping unit or 2.5 units of account per kilo-
gramme of gross weight of the goods lost or damaged, which· 
ever is the higher. 
(b) The liability of the carrier for delay in delivery according to 
the provisions of article 5 is limited to an amount aquivalent to 
two and a half times the freight payable for the goods delayed, 
but not exceeding the total freigh, payable under the contract 
of carriage of goods by sea. 
(c) In no case shall the aggregate liability of the carrier, under 
both subparagraphs (a) and (b) of this paragraph, exceed the 
limitation which would be established under subparagraph (a) 
of this paragraph for total loss of the goods with respect to 
which such liability was incurred. 
r 
2. For the purpose of calculating which amount is the higher 
in accordance with paragraph 1 (a) of this article, the following 
rules apply: 
(a) Where a container, pallet or similar article of transport is 
used to consolidate goods, the package or other shipping units 
enumerated in the bill of lading, if issued, or otherwise in any 
other document evidencing the contract of carriage by sea, as 
packed in such article of transport are deemed packages or 
shipping units. Except as aforesaid the goods in such article of 
transport are deemed one shipping unit. 
(b) In cases where the article of transport itself has been lost 
or damaged, that article of transport, if not owned or otherwise 
supplied by the carrier, is considered one separate shipping unit. 
3. Unit of account means the unit of account mentioned in 
article 26. 
4. By agreement between the carrier and the shipper, limits 
of liability exceeding those provided for in paragraph 1 may be 
fixed. 
Article 7 ·Application to Non-Contractual Claims 
1. The defences and limits of liability provided for in this 
Convention apply in any action against the carrier in respect of 
loss or damage to the goods covered by the contract of carriage 
by sea, as well as of delay in delivery whether the action is 
founded in contract, in tort or otherwise. 
2. If such an action is brought against a servant or agent of 
the carrier, such servant or agent, If he proves that he acted 
within the scope of his employment, is entitled to avail himself 
of the defences and limits of liability which the carrier i~entitled 
to invoke under this Convention. 
3. Except as provided in article 8. the aggregate of the 
amounts recoverable from the carrier and from any persons 
referred to in paragraph 2 of this article shall not exceed the 
limits of liability provided for in this Convention. 
Article 8 · loss of Right to limit Responsibility 
1. The carrier is not entitled to the benefit of the limitation of 
liability provided for in article 6 if it is proved that the loss, 
damage or delay in delivery resulted from an act or omission 
of the carrier done with the intent to cause such loss, damage 
or delay, or recklessly and with knowledge that such loss, 
damage or delay would probably result. 
2. Notwithstanding the provisions of paragraph 2 of article 7, 
a servant or agent of the carrier is not entitled to the benefit of 
the limitation of liability provided for in article 6 if it is proved 
that the loss, damage or delay ih delivery resulted from an act 
or omission of such servant or agent, done with the intent to 
cause such loss, damage or delay, or recklessly and with 
knowledge that such loss, damage or delay would probably 
result 
Article 9 • Deck Cargo 
1. The carrier is entitled to carry the goods on deck only if 
such carriage is in accordance with an agreement with the ship-
per or with the usage of the particular trade or is required by 
statutory rules or regulations. 
2. If the carrier and the shipper have agreed that the goods 
shall or may be carried on deck, the carrier must insert in the 
bill of lading or other document evidencing the contract of car-
riage by sea a statement to that effect. In the absence of such a 
statement the carrier has the burden of proving that an 
agreement for carriage on deck has been entered into; however, 
the carrier is not entitled to invoke such an agreement against 
a third party, including a consignee, who has acquired the bill 
of lading in good faith. 
3. Where the goods have been carried on deck contrary the 
provisions of paragraph 1 of this article or where the carrier 
may not under paragraph 2 of this article invoke an agreement 
for carriage on deck, the carrier, notwithstanding the provisions 
of paragraph 1 of article 5, is liable for loss of or damage to the 
goods, as well as for delay in delivery, resulting solely from tJ:le 
carriage on deck, and the extent of his liability is to be deter· 
mined in accordance with the provisions of article 6 or article 8 
of this Convention, as the case may be. 
4. Carriage of goods on deck contrary to express agreement 
for carriage under deck is deemed to be an act or omission of 
the carrier within the meaning of article 8. 
Article 10 -liability of the Carrier and Actual Carrier 
1. Where the performance of the carriage or part thereof has 
been entrusted to an actual carrier, whether or not in pursuance 
of a liberty under the contract of carriage by sea to do so, the 
carrier nevertheless remains responsible for the entire carriage 
according to the provisions of this Convention. The carrier is 
responsible, in relation to the carriage performed by the actual 
carrier, _tor the acts and omissions of the actual carrier and of 
his servants and agents acting within the scope of their employ-
ment. 
2. All the provisions of this Convention governing the respon-
sibility of the carrier also apply to the responsibility of the 
actual carrier tor the carriage performed by him. The provisions 
of paragraphs 2 and 3 of article 7 and of paragraph 2 of article 8 
apply if an action is brought against a servant or agent of the 
actual carrier. 
3. Any special agreement under which the carrier assumes 
obligations not imposed by this Convention or waives rights 
conferred by this Convention affects the actual carrier only if 
agreed to by him expressly and in writing. Whether or not the 
actual carrier has so agreed, the carrier nevertheless remains 
bound by the obligations or waivers resulting from such special 
agreement. 
4. Where and to the extent that both the carrier and the 
actual carrier are liable, their liability is joint and several. 
5. The aggregate of the amounts recoverable from the carrier, 
the actual carrier and their servants and agents shall not 
exceed the limits of liability provided for in this Convention. 
6. Nothing in this article shall preJudice any right of recourse 
as between the carrier and the actual carrier. 
Article 11 ·Through Carriage 
1. Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of article 
10, where a contract of carriage by sea pro·vides explicitly that a 
specified part of the carriage covered by the said contract is to 
be performed by a named person other than the carrier, the con-
tract may also provide that the carrier is not liable for loss, 
damage or del.:y in delivery caused by an occurrence which 
takes place while the goods are in the charge of the actual 
carrier during such part of the carriage. Nevertheless, any stipu-
lation limiting or excluding such liability is without effect if no 
judicial proceedings can be insti!uted against the actual carrier 
in a court competent under paragraph 1 or 2 of article 21. The 
burden of proving that any loss, damage or delay in delivery has 
been caused by such an occurrence rests upon the carrier .. 
2. The actual carrier is responsible in accordance with the 
prov1sions of paragraph 2 of article 10 for loss, damage or delay 
in delivery caused by an occurrence which takes place while the 
goods are in his charge. 
Part Ill · Liability of the Shipper 
Article 12 ·General Rule-
The shipper is not liable for loss sustained by the carrier or 
the actual carrier, or for damage sustained by the ship, unless 
such loss or damage was caused by the fault or neglect of the 
shipper, his servants or agents. Nor is any servant or agent of 
the shipper liable for such loss or damage unless the loss or 
damage was caused by fault or neglect on his part. 
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Artlcle13 ·Special Rules on Dangerous Goods 
1. The shipper .must mark or label in a suitable manner dan-
gerous goods as dangerous. 
2. Where the shipper hands over dangerous goods to the 
carrier or an actual carrier, as the case may be, the shipper 
must inform him of the dangerous character of the goods and, 
if necessary, of the precautions to be taken. If the shipper fails 
to do so and such carrier or actual carrier doe~ not otherwise 
have knowledge of their dangerous character: 
(a) the shipper is liable to the carrier and any actual carrier for 
the loss resulting from the shipment of such goods, and 
(b) the goods may at any time be unloaded, destroyed or 
rendered innocuous, as the circumstances may require, without 
payment of compensation. 
3. The provisions of paragraph 2 of this article may not be 
invoked by any person if during the carriage he has taken the 
goods in his charge with knowledge of their dangerous character. 
4. If, in cases where the provisions of paragraph 2, sub-
paragraph (b), of this article do not apply or may not be invoked, 
dangerous goods become an actual danger to life or property, 
they may be unloaded, destroyed or rendered innocuous, as the 
circumstances may require, without payment of compensation· 
except where 'there is an obligation to contribute in general 
average or where the carrier is liable in accordance with the 
provisions of article 5. 
Part IV • Transport Documents 
Article 14 ·Issue of Bill of Lading 
1. When the carrier or the actual carrier takes the goods in 
his charge, the carrier must, on demand of the shipper, issue 
to the shipper a bill of lading. 
2. The bill of lading may be signed by a person having autho-
rity from the carrier. A bill of lading signed by the master ot the 
ship carrying the goods is deemed to have been signed on 
behalf of the carrier. 
3. The signature on the bill of lading may be in handwriting, 
printed in facsimile, perforated, ·stamped, in symbols, or made 
by any other mechanical or electronic means, if not inconsistent 
with the law of the country where the bill of lading is issued. 
Article 15 · Contents of Bill of Lading 
1. The bill of lading must include, inter alia, the following 
particulars: 
(a) the general nature of the goods, the leading marks neces· 
sary for identification of the goods, an express statement, if 
applicable, as to the dangerous ·character ot the goods, the 
number of packages or pieces, and the weight of the goods or 
their quantity otherwise expressed, all such particulars as 
furnished by the shipper; 
(b) the apparent condition of the goods; 
(c) the name and principal place of business of the carrier; 
(d) the name of the shipper; 
(e) the consignee if named by the shipper; 
(f) the port of loading under the contract of carriage by sea 
and the date on which the goods were taken over by the carrier 
at the port of loading; 
(g) the port of discharge under the contract of carriage by sea; 
(h) the number of originals of the bill of lading, if more than 
one; 
(i) the place of issuance of the bill of lading; 
(j) the signature of the carrier or a person acting on his behalf; 
(k) the freight to the extent payable by the consignee or other 
indication that freight is payable by him; 
(I) the statement referred to in paragraph 3 of article 23; 
(m)the statement, if applicable, that the goods shall or may 
be carried on deck; 
(n) the date or the period of delivery of the goods at the port 
of discharge if expressly agreed upon between the parties; 
and 
4552 SIMCO BULLETIN 11·1978 
------~ 
(0) any increased limit or limits of liability where agreed tn 
accordance with paragraph 4 of article 6. 
2. After the goods have been loaded on board, if the shipper 
so demands. the carrier must issue to the shipper a "shipped" 
bill of lading which, in addition to the particulars required 
under paragraph 1 of this article, must state that the goods are 
on board a named ship or ships, and the date or dates of load· 
ing. If the carrier has previously issued to the shipper a bilJ of 
lading or other document of title with respect to any of such 
goods, on reQuest of the carrier. the shipper must surrender such 
document in exchange for a "shipped" bill of lading. The carrier 
may amend any previously issued document in order to meet 
the shipper's demand for a "shipped" bill of lading if, as amend-
ed, such document includes all the information required to be 
contained in a "shipped" bill of lading. 
3. The absence in the bill of Jading of one or more particulars 
referred to in this article does not affect the legal character of 
the document as a bill of iading provided that it nevertheless 
meets the requirements set out in paragraph 7 of article 1. 
Article 16 ·Bills of lading: Reservations and Evidentiary Effect 
1. If the bill of lading contains particulars concerning the 
general nature, leading marks. number of packages or pieces, 
weight or quantity of the goods which the carrier or other 
person Issuing the bill of lading on his. behalf knows or has 
reasonable grounds to suspect do not accurately represent the 
goods actually taken over or, where a "shipped" bill of lading is 
issued, loaded, or if ne had no reasonable means of checking 
such particulars, the carrier or such other person must insert 
in the bill of lading a reservation specifying these inaccuracies, 
grounds of suspicion or the absence of reasonable means of 
checking. 
2. If the carrier or other person Issuing the bill of lading on 
his behalf fails to note on the bill of lading the apparent con-
dition of tne goods, he is deemed to have noted on the bill of 
lading that the goods were in apparent good condition. 
3. Except for particulars in respect of which and to the 
extent to which a reservation permitted under paragraph 1 of 
this article has been entered: 
(a) the bill of lading is prima facie evidence of the taking over 
or, where a "shipped" bill of Jading is issued, loading, by the 
carrier of the goods as described in the bill of lading; and 
(b) proof to the contrary by the carrier is not admissible if the 
bill of lading has been transferred to a third party, including a 
consignee, who in good faith has acted in reliance on the 
description of the goods therein. 
4. A bill of lading which does not, as provided in paragraph 1, 
subparagraph (k) of article 15, set forth the freight or otherwise 
indicate that freight is payable by the consignee or does not set 
forth demurrage incurred at the port of loading payable by the 
consignee, is prima facie evidence that no freight or such 
demurrage is payable by him. However, proof to the contrary by 
the carrier is not admissible when the bill of Jading has been 
transferred to a third party, including a consignee, who in 
good faith has acted in reliance on the absence in the bill of 
lading of any such indication. 
Article 17 ·Guarantees by the Shipper 
1. The shipper is deemed to have guaranteed to the carrier 
the accuracy of particulars relating to the general nature of the 
goods, their marks, number, weight and quantity as furnished 
by him for Insertion in the bill of Jading. The shipper must 
indemnify the carrier against the loss resulting from In-
accuracies in such particulars. The shipper remains liable even 
if the bill of lading has been transferred by him. The right of the 
carrier to such indemnity in no way limits his liability under the 
contract of carriage by sea to any person other than the shipper. 
r 
2. Any letter of guarantee or agreement by which the shipper 
undertakes to indemnify the carrier against loss resulting from 
the issuance of the bill of lading by the carrier, or by a person 
acting on this behalf, without entering a reservation relating to 
particulars furnished by the shipper for insertion in the bill of 
lading, or to the apparent condition of the goods, is void and of 
no effect as against any third party, including a consignee, to 
whom the bill of lading has been transferred. 
3. Such letter of guarantee or agreement is valid as against 
the shipper unless the carrier or the person acting on his behalf, 
by omitting the reservation referred to in paragraph 2 of this 
article, intends to defraud a third oarty, including a consignee, 
who acts in reliance on the description of the goods in the bill 
of lading. In the latter case, if the reservation omitted relates to 
particulars furnished by the shipper for insertation in the bill of 
lading, the carrier has no right of indemnity from the shipper 
pursuant to paragraph 1 of this article. 
4. In the case of intended fraud referred to in paragraph 3 of 
. this article the carrier is liable, without the benefit of the limit-
ation of liability provided for in this Convention, for the loss in-
curred by a third party, including a consignee, because he has 
acted in reliance on the description of the goods in the bill of 
lading. 
Article 18- Documents other than Bills of lading 
Where a carrier issues a document other than a bill of lading 
to evidence the receipt of the goods to be carried, such a doc-
ument is prima facie evidence of the conclusion of the contract 
of carriage by sea and the taking over by the carrier of the 
goods as therein described. 
Part V ·Claims and Actions 
Article 19 ·Notice of Loss, Damage or Delay 
1. Unless notice of loss or damage, specifying the general 
nature of such loss or damage, is given in writing by the con-
signee to the carrier not later than the working day after the day 
when the goods were handed over to the consignee, such 
handing over is prima facie evidence of the delivery by the 
carrier of the goods as described in the document of transport 
or, if no such document has been issued, in good condition. 
2. Where the loss or damage is not apparent, the provisions 
of paragraph 1 of this article apply correspondingly if notice in 
writing is not given within 15 consecutive days after the day 
when the goods were handed over to the consignee. 
3. If the state of the goods at the time they were handed over 
to the consignee has been the subject of a joint survey or in-
spection by the parties, notice in writing need not be given of 
loss or damage ascertained during such survey or inspection. 
4. In the case of any actual or apprehended loss or damage 
the carrier and the consignee must give all reasonable facilities 
to each other for inspecting and tallying· the goods. 
5. No compensation shall be payable for loss resulting from 
delay in delivery unless a notice has been given in writing to the 
carrier within 60 consecutive days after the day when the goods 
were handed over to the consignee. 
6. If the goods have been delivered by an actual carrier, any 
notice given tinder this article to him shall the same effect as 
if it had been given to the carrier, and any notice given to the 
carrier shall have effect as if given to such actual carrier. 
7. Unless notice of Joss or damage, specifying the general 
nature of the loss or damage, is given in writing by the carrier 
or actual carrier to the shipper not later than 90 consecutive 
days after the occurrence of such loss or damage or after the 
delivery of the goods in accordance with paragraph 2 of article 
4, whichever is later, the failure to give such notice is prima facie 
evidence that the carrier or the actual carrier has sustained no 
loss or damage due to the fault or neglect of the shipper, his 
servants or agents. 
8. For the purpose of this article. notice given to a person 
acting on the carrier's or the actual carrier's behalf, Including 
the master or the officer in charge of the ship, or to a person 
acting on the shipper's behalf is deemed to have been given to 
the carrier, to the actual carrier or to the shipper, respectively. 
Article 20- Limitation of Actions 
1. Any action relating to carriage of goods under this Con-
vention is time-barred if judicial or arbitral proceedings have 
not been instituted within a period of two years. 
2. The limitation period commences on the day on which the 
carrier has delivered the goods or part thereof or, in cases 
where no goods have been delivered, on the last day on which 
the goods should have been deliverd. 
3. The day on which the limitation period commences is not 
included in the periOd. 
4. The person against whom a claim Is made may at any time 
during the running of the limitation penod extend that period 
by a declaration in writing to the claimant. This -period may be 
further exiended by another declaration or declarations. 
5. An action for indemnity by a person held liable may be 
instituted even after the expiration of the limitation period 
provided for in the preceding patagraphs If Instituted within 
the time allowed by the law of the State where proceedings 
are instituted. However, the time allowed shall not be less than 
SO days commencing from the day when the person Instituting 
such action for indemnity has settted the claim or has been 
served with process in the action against himself. 
Article 21 ·Jurisdiction 
1. In judicial proceedings relating to carriage of goods under 
this Convention the plaintiff, at his option, may institute an 
action in a court which, according to the law of the State where 
the court is situated, is competent and within the jurisdiction of 
which is situated one of the following places: 
(a) the principal place of business or, in the absence thereof, 
the habitual residence of the defendant; or 
(b) the place where the contract was made provided that the 
defendant has there a place of Dusmess, branch or agency 
through which the contract was made; or 
(c) the port of loading or the port of discharge; or 
(d) any additional place designated for that purpose in the 
contract of carriage by sea. 
2. (a) Notwithstanding the preceding provisions of this article, 
an action may be instituted in the courts of any port or place In 
a Contracting State at which the carrying vessel or any other 
vessel of the same ownership may have been arrested in ac-
cordance with applicable rules of the law of that State and of 
international law. However, in such a case, at the petition of the 
defendant, the claimant must remove the action, at his choice, 
to one of the jurisdictions referred to In paragraph 1 of this 
article for the determination of the claim, but before such 
removal the defendant must furnish security sufficient to ensure 
payment of any judgement that may subsequently be awarded 
to the claimant in the action. 
(b) All Questions relating to the sufficiency or otherwise of the 
security shall be determined by the court of the port or place of 
the arrest. 
3. No judicial proceedings relating to carriage of goods 
under this Convention may be instituted in a place not specified 
in paragraph 1 or 2 of this ;orticle. The provisions of this 
paragraph do not constitute an obstacle to the jurisdiction of 
the Contracting States for provisional or protective measures. 
4. (a) Where an action has been instituted in a court com-
petent under paragraph 1 or 2 of this artiicle or where judgement 
has been delivred by such a court, no new action may be 
started between the same parties on the same grounds unless 
the judgement of the court before which the first action was 
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instituted is not enforceable in the country In which the new 
proceedings are instituted; 
(b) for the purpose of this article the institution of measures 
with a view to obtaining enforcement of a judgement is not to 
be considered as the starting of a new action; 
(c) for the purpose of this article, the removal of an action to 
a different court within the same country, or to a court in 
another country, in accordance with paragraph 2 (a) of this 
article, is not to be considered as the starting of a new action. 
5. Notwithstanding the provisions of the preceding par-
agraphs, an agreement made by the parties, after a claim under 
the contract of carriage by sea has arisen, which designates the 
place where the claimant may institute an action, is effective. 
Article 22 • Arbitration 
1. Subject to the provisions of this article, parties may 
provide by agreement evidenced in writing that any dispute that 
may arise relating to cariage of goods under this Convention 
shall be referred to arbitration. 
2. Where a charter-party contains a provision that disputes 
arising thereunder shall be referred to arbitration and a bill of 
lading issued pursuant to the charter-party r1oes not contain a 
special annotation providing that such provision shall be binding 
upon the holder of the bill of lading, the carrier may not invoke 
such provision as against a holder having acquired the bill of 
lading in good faith. 
3. The arbitration proceedings shall, at the option of the 
claimant, be instituted at one of the following places: 
(a) a place in a State within whose territory is situated: 
(i) the principal place of business of the defendant or, 
in the absence thereof, the habitual residence of the 
defendant; or 
(ii) the place where the contract was made, provided that 
the defendant has there a place of business, branch 
or agency through which the contract was made; or 
(iii) the port of loading or the port of discharge; or 
(b) any place designated for that purpose in the arbitration 
clause or agreement. 
4. The arbitrator or arbitration tribunal shall apply the rules 
of this Convention. 
5. The provisions of paragraphs 3 and 4 of this article are 
deemed to be part of every arbitration ciause or agreement, and 
any term of such clause or agreement which is inconsistent 
therewith is null and void. 
6. Nothing in this article affects the validity of an agreement 
relating to arbitration made by ttie parties after the claim under 
the contract of carriage by sea has arisen. 
Part VI · Supplementary Provisions 
Article 23 ·Contractual Stipulations 
1. Any stipulation in a contract of carriage by sea, in a bill 
of lading, or in any other document evidencing the contract of 
carriage by sea is null and void to the extent that it derogates, 
directly or indirectly, from the provisions of this Convention. 
The nullity of such a stipulation does not affect the validity of 
the other provisions of the contract or document of which it 
forms a part. A clause assigning benefit of insurance of the 
goods in favour of the carrier, or any similar clause. is null and 
void. · 
2. Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of this 
article, a carrier may increase his reponsibilities and obligations 
under this Convention. 
3. Where a bill of lading or any other document evidencing 
the contract of carriage by sea is issued, it must contain a 
statement that the carriage is subject to the provisions of this 
Convention which nullify any stipulation derogating therefrom 
to the detriment of the shipper or the consignee. 
4. Where the claimant in respect of the goods has incurred 
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loss as a result of a stipulation which is null and void by virtue 
of the present article, or as a result of the omission of the state: 
ment referred to in paragraph 3 of this article, the carrier must 
pay compensation to the extent required in order to give the 
claimant compensation in accordance with the provisions of 
this Convention for any loss or damage to the goods as well as 
for delay in delivery. The carrier must, in addition, pay com-
pensation for costs incurred by the claimant for the purpose of 
exercising his right, provided that costs incurr.ed in the action 
where the foregoing provision is invoked are to be determined 
in accordance with the law of the State where proceedings are 
instituted. 
Article 24 ·General Average 
1. Nothing in this Convention shall prevent the application 
of provisions in the contract of carriage by sea or national law 
regarding the adjustment of general average. 
2. With the exception of article 20, the provisions of this 
Convention relating to the liability of the carrier for loss of or 
damage to the goods also determine whether the consignee 
may refuse contribution in general average and the liability of 
the carrier to indemnify the consignee in respect of any such 
contribution made or any salvage paid. 
Article 25 • Other Conventions 
1. This Convention does not modify the rights or duties of 
the carrier, the actual carrier and their servants and agents, 
provided for in international conventions or nationailaw relating 
to the limitation of liability of owners of seagoing ships. 
2. The provisions of articles 21 and 22 of this Convention do 
not prevent the application of the mandatory provisions of any 
other multilateral convention already in force at the date of this 
Convention relating to matters dealt with in the said articles, 
provided that the dispute arises exclusively between parties 
having their principal place of business in States members of 
such other convention. However, this paragraph does not affect 
the application of paragraph 4 of article 22 of this Convention. 
3. No liability shall arise under the provisions of this Con-
vention for damage caused by a nuclear incident if the operator 
ot a nuclear installation is liable for such damage: 
(a) under either the Paris Convention of 29 July 1960 on 
Third Party Liability in the Field of Nuclear·Energy as amended 
by the Additional Protocol of 28 January 1964 or the Vienna 
Convention of 21 May 1963 on Civil Liability for Nuclear 
Damage, or 
(b) by virtue or national law governing the liability for such 
damage, provided that such law is in all respects as favourable 
to persons who may suffer damage as either the Paris or 
Vienna Conventions. 
4. No liability shall arise und"lr the provisions of this Con-
vention for any loss of or damage to or delay in delivery of 
luggage for which the carrier is responsible under any inter· 
national convention or national law relating to the carriage of 
passengers and their luggage by sea. 
5. Nothing contained in this Convention prevents a Con-
tracting State from applying any other international convention 
which is already in force at the date of this Convention and 
which applies mandatorily to contracts of carriage of goods 
primarily by a mode of transport other than transport by sea. 
This provision also applies to any subsequent revision or 
amendment of such international convention. 
Article 26 • Unit of Account 
1. The unit ot account referred to in article 6 of this Con-
vention is the Special Drawing Right as defined by the Inter· 
national Monetary Fund. The amounts mentioned In article 6 
are to be converted into the national currency of a State ac-
cording to the value of such currency at the date of judgement 
or the date agreed upon by the parties. The value of a national 
l I 
currency, In terms of the Special Draving Right, of a Con-
tracting State ~hich is a member of the International Monetary 
Fund is to be calculated in accordance with the method of 
valuation applied by the International Monetary Fund in effect 
at the date in question for its operations and transactions. The 
value of a national currency in terms of the Special Drawing 
Right of a Contracting State which is not a member of the 
International Monetary Fund is to be calculated in a manner 
determined by that State. 
2. Nevertheless, those States which are not members of the 
International Monetary Fund and whose law does not permit 
the application of the provisions of paragraph 1 of this article 
may, at the time of signature, or at the time of ratification, 
acceptance, approval or accession or at any time thereafter, 
declare that the limits of liability provided for in this Con· 
vention to be applied in their territories shall be fixed as: 
12,5PO monetary units per package or other shipping unit or 
37.5 monetary units per kilogramme of gross weight of the 
goods. 
3. The monetary unit referred to in paragraph 2 of this article 
corresponds to sixty-five and a half milligrammes of gold of 
mille5imal fineness nine hundred. The conversion of . the 
amounts referred to in paragraph 2 into the national currency is 
to be made according to the law of the State concerned. 
4. The calculation mentioned in the last sentence of par-
agraph 1 and the 'Conversion mentioned in paragraph 3 of this 
article is to be made in such a manner as to express in the 
national currency of the Contracting State as far as possible 
the same real value for the amounts in article 6 as is expressed 
there in units of account. Contracting States must communicate 
to the depositary the manner of calculation pursuant to 
paragraph 1 of this article, or the result of the conversion 
mentioned in paragraph 3 of this article, as the case may be, at 
the time of signature or when depositing their instruments of 
ratification, acceptance, approval or accession, or when avail· 
ing themse:ves of the option provided for in paragraph 2 of this 
article and whenever there is a change in the manner of such 
calculation or in the result of such conversion. 
Part VII- Final Clauses 
Article 27 • Depositary 
The Secretary-General of the United Nations is hereby 
designated as the depositary of this Convention. 
Article 28 ·Signature Ratification, Acceptance, Approval, 
Accession 
1. This Convention is open for signature by all States until 
30 April 1979 at the Headquarters of the United Nations, New 
York. 
2. This Convention is subject to ratification, acceptance or 
approval by the signatory States. 
3. After 30 April 1979, this Convention will be open for ac· 
~ession by all States which are not signatory States. 
4. Instruments of ratification, acceptance, approval and 
accession are to be deposited with the Secretary-General of 
the United Nations. 
Article 29 · Reservations 
No reservations may be made to this Convention. 
Article 30 • Entry Into Force 
1. This Convention enters into force on the first day of the 
month following the expiration of one year from the date of 
deposit of the 20th instrument of ratification, acceptance, 
approval or accession. 
2. For each State which becomes a Contracting State to this 
Convention after the date of the deposit of the 20th instrument of 
ratification, acceptance, approval or accession, this Convention 
enters into force on th~ first day of the month following the 
expiration of one year after the deposit of the appropriate In-
strument on behalf of that State. 
3. Each Contracting State shall apply the provisions of this 
Convention to contracts of carriage by sea concluded on or 
after the date of the entry into force of this Convention In 
respect of that State. 
Article 31 ·Denunciation of Other Conventions 
1. Upon becoming a Contracting State to this Convention, 
any State party to the International Convention for the 
Unification of Certain Rules relating to Bills of lading signed 
at Brussels on 25 August 1924 (1924 Convention) must notify 
the Government of Belgium as the depositary of the 1924 Con-
vention of its denunciation of the said Convention with ·a 
declaration that the denunciation is to take effect as from the 
date when this Convention enters into force in respect of that 
State. 
2. Upon the entry into force of this Convention under 
paragraph 1 of article 30, the depositary of this Convention 
must notify the Government of Belgium as the depositary of the 
date of such entry into force, and of the names of the Contract· 
ing States in respect of which the Convention has entered into 
force. 
3. The provisions of paragraphs 1 and 2 of this article apply 
correspondingly in respect of States parties to the Protocol 
signed on 23 February 1968 to amend the International Con· 
vention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of 
lading signed at Brussels on 25 August 1924. 
4. Notwithstanding article 2 of this Convention, for the 
purposes of paragraph 1 of this article, a Contracting State may, 
if it deems it desirable, defer the denunciation of the 1924 
Convention and of the 1924 Convention as modified by the 1968 
Protocol for a maximum period of hve years from the entry Into 
force of this Convention. It will then notify the Government of 
Belgium of its intention. During this transitory period, it must 
apply to the Contracting States this Convention to the exclusion 
of any other one. 
Article 32 · Revision and Amendment 
1. At the request of not less than one-third of the Contracting 
States to this Convention, the depositary shall convene a con· 
terence of the Contracting States for revising or amending it. 
2. Any instrument of ratification, acceptance, approval or 
accession deposited after the entry mto force of an amendment 
to this Convention, is deemed to apply to the Convention as 
amended. 
Article 33 · Revision of the Limitation Amounts and Unit of 
Account or Monetary unit 
1. Notwithstanding the provisions of article 32, a conference 
only for the purpose of altering the amount specified in articleS 
and paragraph 2 of article 26, or of substituting either or both 
of the units defined in paragraphs 1 and 3 of article 26 by other 
units is to be convened by the depositary in accordance with 
paragraph 2 of this article. An alteration of the amounts shall 
be made only because of a significant change in their real value. 
2. A revision conference is to be convened by the depositary 
when not less than one-fourth of the Contracting States so 
request. 
3. Any decision by the conference must be taken by a two-
thirds majority of the participating States. The amendment is 
communicated by the depositary to all the Contracting States 
for acceptance and to all the States signatories of the Convention 
for information. 
4. Any amendment adopted enters into force on the first day 
of the month following one year after its acceptance by two-
thirds o( the Contracting States. Acceptance is to be effected 
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by the deposit of a formal Instrument to that effect, with the. 
depositary. 
5. After entry into force of an amendment a Contracting State 
which has accepted the amendment is entitled to apply the 
Convention as amended in its relations with Contracting States 
which have not within six months after the adoption of the 
amendment notified the depositary that they are not bound by 
the amendment. 
6. Any instrument of ratification, acceptance, approval or 
accession deposited after the entry into force of an amendment 
to this Convention, is deemed to apply to the Convention as 
amended. 
Article 34 • Denunciation 
1. A Contracting State may denounce this Convention at any 
time by means of a notification in writing addressed to the 
depositary. 
2. The denunciation takes effect on the first day of the month 
foilowing the expiration of one year after the notification is 
received by the depositary. Where a longer period is specified 
in the notification, the denunciation takes effect upon the ex-
4556 BIMCO BULLETIN 11·1978 
piration of such longer period after the notification Is received 
by the depositary. • · 
Done at Hamburg, this thirty-first day of March one thousand 
nine hundred ana seventy-eight, rn a single original, of which 
the Arabic. Chinese, English, French, Russian and Spanish 
texts are equally authentic. 
In witness whereof the undersigned plenipotentiaries, being 
duly authorized by their respective Governments, have signed 
the present Convention. 
Common Understanding Adopted by the United 
Nations Conference on the Carriage of Goods by 
Sea 
It is the common understanding that the liability of the 
carrier under this Convention is based on the principle of 
presumed fault or neglect. This means that, as a rule, the burden 
of proof rests on the carrier but, with respect to certain cases, 
the provisions of the Convention modify this rule. 
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